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1.Εισαγωγή
Η ιδέα για την πραγματοποίηση της παρούσας εργασίας ξεκίνησε από το ενδιαφέρον μου 
για τις υποδομές μεταφορών και κυρίως αυτών σταθερής τροχιάς, στην προκειμένη 
περίπτωση του νέου METRO της Θεσσαλονίκης. Η καταγωγή μου από τη Θεσσαλονίκη 
έπαιξε επίσης σημαντικό ρόλο στην επιλογή του συγκεκριμένου θέματος.
Στόχος της εργασίας είναι ο εντοπισμός των πολεοδομικών επιπτώσεων που θα έχει η 
παρουσία του METRO στην πόλη της Θεσσαλονίκης κατά τη διάρκεια κατασκευής και 
λειτουργίας του. Οι τρεις βασικοί άξονες πάνω στους οποίους κινήθηκε η εργασία ήταν οι 
χρήσεις και οι αξίες γης που επικρατούν και οι διαφοροποιήσεις τους με την ύπαρξη του 
νέου μέσου, και οι επενδύσεις που θα προσελκύσει το έργο στην πόλη.
Η εργασία χωρίζεται σε δύο μέρη. Στο πρώτο, το οποίο αποτελείται από τέσσερα κεφάλαια, 
γίνεται η παρουσίαση της αντίστοιχης διεθνούς εμπειρίας, μια συνολική περιγραφή του 
έργου καθώς επίσης και μια ιστορική αναδρομή των μεταφορών στην πόλη της 
Θεσσαλονίκης. Στο δεύτερο, το οποίο περιλαμβάνει τα κεφάλαια 6 έως 10, παρουσιάζονται 
τα αποτελέσματα των αναλύσεων των στοιχείων από τις περιοχές μελέτης και τα 
συμπεράσματα για την εξέλιξη της μορφής της πόλης από την ύπαρξη του METRO σε 
αυτήν.
Συγκεκριμένα στο 2ο κεφάλαιο γίνεται η παρουσίαση της διεθνούς εμπειρίας σε ότι αφορά 
τις επιρροές τέτοιων μεταφορικών υποδομών στον πολεοδομικό ιστό μιας πόλης. Στο 3ο 
κεφάλαιο επιχειρείται μια ιστορική αναδρομή των συστημάτων μεταφορών της 
Θεσσαλονίκης, ενώ στο 4ο κεφάλαιο γίνεται η ιστορική αναδρομή των προτάσεων 
εγκατάστασης METRO στη Θεσσαλονίκη και την κατάληξη αυτών. Το 5ο κεφάλαιο 
επικεντρώνεται στην περιγραφή του έργου με τεχνικά στοιχεία και την ανάλυση των 
επιβατικών κινήσεων μέσω αυτού.
Το δεύτερο μέρος της εργασίας είναι ουσιαστικά η μελέτη περίπτωσης των 3ων σταθμών 
που επιλέχθηκαν. Συγκεκριμένα στο 6ο κεφάλαιο παρατίθεται η μεθοδολογία που 
ακολουθήθηκε, ενώ στο 7ο αναλύονται τα στοιχεία που συλλέχθησαν για κάθε περιοχή 
μελέτης και τα αποτελέσματα από την ανάλυσή τους. Στο 8ο κεφάλαιο γίνεται η σύγκριση 
των αποτελεσμάτων της έρευνας και στο 9ο γίνεται μια περιγραφή των επιπτώσεων του 
έργου στο σύνολό του, με μια προσπάθεια παρουσίασης κάποιων προτάσεων που αφορούν 
την αλλαγή της εικόνας της πόλης. Τέλος στο 10ο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα γενικά 
συμπεράσματα της έρευνας που αφορούν τις επιρροές του έργου στην πόλη.
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2.Διεθνής εμπειρία για METRO
2.1.Γενικά
To METRO, ως μέσο μαζικής μεταφοράς, χρησιμοποιείται γενικά στις μητροπολιτικές 
περιοχές για να μεταφέρει μεγάλους αριθμούς επιβατών με πολύ υψηλές συχνότητες. Η 
έκταση του μέσου ποικίλλει πολύ μεταξύ των πόλεων, και υπάρχουν πολλαπλές 
στρατηγικές μεταφορών που μπορούν να εκμεταλλευθούν ένα τέτοιο μεταφορικό σύστημα. 
Στις μεγαλύτερες μητροπολιτικές περιοχές το METRO συνήθως επεκτείνεται στα όρια 
του κέντρου της πόλης, ή στον εσωτερικό δακτύλιο της με τραίνα που κάνουν σχετικά 
συχνές στάσεις. Τα εξωτερικά προάστια μπορούν έπειτα να εξυπηρετηθούν από ένα 
χωριστό προαστιακό ή περιφερειακό σιδηροδρομικό δίκτυο, όπου η χωροθέτηση των 
σταθμών σε μεγαλύτερες αποστάσεις μεταξύ τους επιτρέπουν υψηλότερες ταχύτητες.
Τα δίκτυα METRO συμπληρώνονται με άλλα μεταφορικά συστήματα, όπως λεωφορεία, 
τραμ ή/και περιφερειακά ή προαστιακό τραίνα. Λόγω της δομής του δικτύου του METRO, 
δηλαδή της υψηλής πυκνότητάς του, οι μικρής διάρκειας αποστάσεις, εκτελούνται συχνά 
με τις γραμμές τραμ ή τα λεωφορεία. Πολλές πόλεις έχουν επιλέξει να αναπτύξουν ένα 
σύστημα τραμ στο κέντρο τους με το METRO τους να επεκτείνεται πέρα από αυτό. Ένα 
χαρακτηριστικό παράδειγμα αυτής της επιλογής είναι το Όσλο, με τραμ στο κέντρο της 
πόλης και με το METRO να εκτείνεται πέρα από αυτό.
To METRO, πέρα από τις κοινωνικοοικονομικές επιπτώσεις που μπορεί να έχει ένα 
μεταφορικό σύστημα σταθερής τροχιάς, το οποίο βρίσκεται και λειτουργεί μέσα στα όρια 
της πόλης, συμβάλει σε πολύ μεγάλο βαθμό και στην αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση 
μιας πόλης. Έχουν υπάρξει πολλές μελέτες οι οποίες προσπαθούν να αναλύσουν αυτό το 
φαινόμενο και να δουν σε ποιο βαθμό η αστική ανάπτυξη μιας πόλης οφείλεται σε αυτού 
του είδους τις υποδομές. Παρακάτω θα παρουσιαστούν αυτού του είδους οι μελέτες και θα 
αναλυθούν τα αποτελέσματά τους για ορισμένες πόλεις, κυρίως της Ευρώπης.
Πριν περάσουμε στην παρουσίαση των πόλεων παραδειγμάτων, θα γίνει μια προσπάθεια 
ανάλυσης του πως μια υποδομή, όπως ένα μέσο σταθερής τροχιάς, μπορεί να συμβάλει 
στην ανάπτυξη μιας πόλης.
Μια υποδομή όπως το METRO, εκτείνεται σχεδόν σε όλη την επιφάνεια μιας πόλης, καθώς 
συνήθως μιλάμε για δίκτυο γραμμών METRO σε κάθε πόλη, χωρίς όμως αυτό να είναι 
απαραίτητο, όπως στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης όπου σχεδιάζεται μια γραμμή για 
όλη την πόλη. Στις περισσότερες περιπτώσεις αυτό το δίκτυο είναι υπόγειο και μόνο στα
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σημεία όπου βρίσκονται οι σταθμοί έχουμε την εμφάνιση στοιχείων της υποδομής μέσα 
στον πολεοδομικό ιστό. Λόγω αυτής της δομής του μέσου, δεν υπάρχει εμφανής παρέμβαση 
αυτού στο σύνολο της επιφάνειας της πόλης. Γι’ αυτό το λόγο και οι επιπτώσεις τις οποίες 
μπορεί να δεχθεί η πόλη από το μέσο, είναι εμφανείς κυρίως γύρω από τους σταθμούς του, 
τα σημεία εισόδου και εξόδου επιβατών στο μέσο. Οι επιπτώσεις αυτές ποικίλουν και η 
εξέλιξή τους δεν είναι απαραίτητα αποτέλεσμα του μέσου μόνο, αλλά και άλλων 
παραγόντων που πολλές φορές δεν είναι εμφανείς. Στην προκειμένη περίπτωση θα 
ασχοληθούμε με τις επιπτώσεις που μπορεί να έχει το μέσο, δηλαδή το METRO, στον 
πολεοδομικό ιστό μιας πόλης, σε ότι αφορά την αστική αναζωογόνηση και ανάπτυξη.
2.2.Εμπειρία προγράμματος TranSEcon
Η λειτουργία ενός τέτοιου μέσου μέσα στον πολεοδομικό ιστό μιας πόλης ή μητροπολιτικής 
περιοχής, σε ότι αφορά την αστική αναζωογόνηση και ανάπτυξη, μπορεί να έχει ποικίλα 
αποτελέσματα. Από μελέτες που έχουν γίνει, και κυρίως αυτή που έγινε από το ευρωπαϊκό 
ερευνητικό πρόγραμμα TranSEcon, φωτίστηκαν ορισμένα ερωτήματα:
• Μπορεί μια νέα μεταφορική υποδομή να οδηγήσει σε διαφοροποιήσεις στις 
χρήσεις γης μιας περιοχής; Και τι είδους διαφοροποιήσεις είναι αυτές;
• Μπορεί μια νέα μεταφορική υποδομή να αυξήσει τον όγκο των επενδύσεων σε 
μια περιοχή; (κατασκευή νέων κτηρίων, ανακαίνιση των ήδη υπαρχόντων)
• Μπορεί μια νέα μεταφορική υποδομή να αυξήσει τις δημόσιες επενδύσεις σε μια 
περιοχή; (κατασκευή, ανάπλαση ή εξοπλισμός χώρων σε πλατείες, πάρκα και 
πεζοδρόμους)
• Μπορεί μια νέα μεταφορική υποδομή να προκαλέσει μια διαφοροποίηση στις αξίες 
γης μιας περιοχής;
• Μπορεί μια νέα μεταφορική υποδομή, με όρους ανάπτυξης, να βελτιώσει την 
εικόνα και την κατάσταση μιας περιοχήςΐΰοεροίύηί, 2005);
Τα παραπάνω ερωτήματα εξετάστηκαν μέσα από μελέτες περίπτωσης που εκπονήθηκαν για 
12 ευρωπαϊκές πόλεις: Αθήνα (Αττικό METRO), Μπρατισλάβα (New tram Link and New 
Trolleybus line), Βρυξέλες (Inner Ring Metro Line), Ελσίνκι (Extensions of the Metro line: 
City Centre- East suburbs), Λυών (New Metro Line D), Μαδρίτη (Orbital Metro Line 6), 
Μάντσεστερ (Metro link- light Rail System: Bury-Altrincham Corridor), Στουτγάρδη (A18 
Motorway and New S- Bahn Line Stuttgart- Herrenberg), Tyne και Wear -περιοχή του 
Νιουκάσλ Tyne (Metro+ Regional Rail), Βαλένθια (New Tram Line 4), Βιέννη (New metro 
line U3), Ζυρίχη (New S-Bahn Line: Zurichberg- Linie), τα αποτελέσματα αυτών που 
περιλαμβάνουν METRO, παρουσιάζονται παρακάτω.
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Το ζήτημα το οποίο εξετάζεται είναι οι κοινωνικοοικονομικές επιπτώσεις των έργων 
υποδομής στις διαδικασίες αστικής ανάπτυξης ή αναζωογόνησης στις περιοχές που 
ωφελούνται λόγω καλύτερης πρόσβασης. Αυτές οι διαδικασίες θεωρούνται πως 
συνοδεύονται από ένα ευρύ φάσμα επιπτώσεων, συμπεριλαμβανομένων αυτών στις τοπικές 
οικονομίες και στις χρήσεις γης, καθώς επίσης λαμβάνουν υπόψη τις υποκειμενικές 
εκτιμήσεις των ανθρώπων που συμμετέχουν, σε κάθε περιοχή. Για αυτόν τον λόγο, 
αναπτύχθηκε μια μικτή μεθοδολογία, βασισμένη στην ποσοτική και ποιοτική ανάλυση. 
Για να συγκριθούν οι επιπτώσεις στην τοπική οικονομία μεταξύ των μελετών περίπτωσης 
, μια σειρά δεικτών χρησιμοποιήθηκε, όπως οι αξίες κατοικιών, τα ενοίκια εμπορικών 
καταστημάτων, οι χρήσεις γης και οι επενδύσεις στις νέες κατασκευές, ανακατασκευές 
κτηρίων. Για να καταγραφούν όσο το δυνατόν καλύτερα οι διάφορες επιπτώσεις σε ότι 
αφορά την αστική αναγέννηση, στοιχεία συλλέχθηκαν από συνεντεύξεις. Σε αυτές, οι 
συνεντευξιαζόμενοι ρωτήθηκαν για τις διάφορες πτυχές της αστικής αναζωογόνησης, 
ορισμένες από τις ερωτήσεις ζητούσαν εκτιμήσεις σε μια κλίμακα πέντε σημείων έτσι ώστε 
να παραχθούν δείκτες, παραδείγματος χάριν, δείκτης ελκυστικότητας της κάθε περιοχής. 
Δεδομένου ότι αυτή η ιδιαίτερη ανάλυση δεν μπορεί να υιοθετηθεί για κάθε σημείο που 
επηρεάζεται από κάθε έργο υποδομής, επιλέχτηκαν αντιπροσωπευτικές περιοχές για κάθε 
μελέτη περίπτωσης για συγκεκριμένη ανάλυση. Αυτές ήταν, μια κεντρική περιοχή, μια 
περιοχή που επηρεάστηκε πολύ από το έργο, μια περιοχή κοντά στο έργο αλλά λιγότερο 
επηρεασμένη και μια περιοχή ελέγχου που δεν εξυπηρετείται από το έργο. 
Χρησιμοποιώντας αυτήν την μορφή συγκριτικής ανάλυσης, μπορεί να προκόψει ποιοι τύποι 
έργων και ποιά συνοδευτικά μέτρα επηρεάζουν περισσότερο την αναζωογόνηση των 
αστικών περιοχών, υπό ποικίλους όρους (Klementschitz R. κ.α., 2003).
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Πίνακας 2.1.: Μελέτες Περίπτωσης TranSEcon 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium, 2003
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2.3.Μελέτες περίπτωσης TranSEcon με συστήματα αντίστοιχα του ΜΕΤΡΟ 
Θεσσαλονίκης
2.3.1.Αθήνα (Αττικό METRO)
Στην περίπτωση της Αθήνας, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι δεν υπάρχουν επιπτώσεις 
μεγάλης κλίμακας στην αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση της πόλης, πάνω στη γραμμή 
του METRO. Αρχικά οι χρήσεις γης παρέμειναν ανέπαφες στις περιοχές όπου περνάει η 
γραμμή του METRO, όπως και στις περιοχές που δεν βρίσκονται κοντά στην γραμμή. 
Συγκεκριμένα στις κεντρικές περιοχές της πόλης διατηρήθηκε ο επιχειρηματικός 
χαρακτήρας της περιοχής, ο οποίος προϋπήρχε του μέσου, όπως επίσης και στις μη 
κεντρικές περιοχές όπου υπήρχαν κατοικίες, διατηρήθηκε αυτή η κατάσταση. Οι δημόσιες 
και ιδιωτικές επενδύσεις για την κατασκευή, ή την ανάπλαση είτε κτηρίων, είτε δημόσιων 
ελεύθερων χώρων, αυξήθηκαν δραματικά, στις κεντρικές περιοχές, όπου περνάει η γραμμή 
του METRO, σε σχέση με κεντρικές περιοχές που δεν βρίσκονται κοντά στην γραμμή, και 
με μη κεντρικές περιοχές που βρίσκονται πάνω στη γραμμή. Οι επενδύσεις που αφορούσαν 
κυρίως την κατασκευή ή ανακατασκευή κτηρίων, στις κεντρικές περιοχές που βρίσκονται 
πάνω στον διάδρομο ανάπτυξης του METRO, ήταν κατά τρεις φορές μεγαλύτερες από τις 
επενδύσεις σε κεντρικές περιοχές εκτός του διαδρόμου και κατά πολύ περισσότερες στις 
υπόλοιπες περιοχές είτε πάνω στον διάδρομο ανάπτυξης είτε εκτός αυτού.
Περιοχή Α: Περιοχή Β: Περιοχή C: Περιοχήϋ:
Ομόνοια Δάφνη Πειραίας Νέος Κόσμος
Περιοχές
Γράφημα 2.1.: Αθήνα: Συνολικές επενδύσεις στην κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων 
κατά τη διάρκεια της φάσης κατασκευής 2000-2003 
ΠΗΓΗ: Gospodini, 2005
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Έτσι, μπορούμε να πούμε ότι το Αττικό METRO είχε σχετικά ισχυρές επιπτώσεις στις 
κεντρικές περιοχές που βρίσκονται πάνω στον διάδρομο ανάπτυξης του μέσου και 
επουσιώδης επιπτώσεις στις μη κεντρικές, αλλά εξυπηρετούμενες από το μέσο, περιοχές, 
σε ότι αφορά την αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση. Ωστόσο, τα αποτελέσματα θα 
πρέπει να διερευνηθούν σε ένα ευρύτερο πλαίσιο και να συνυπολογιστούν και άλλοι 
παράγοντες που μπορεί να επηρέασαν τις συγκεκριμένες περιοχές. Παραδείγματος χάρη, 
η περιοχή της Ομονοίας, η οποία βρίσκεται πάνω στον διάδρομο ανάπτυξης του METRO, 
όπου καταγράφηκαν πολύ υψηλές επενδύσεις για την κατασκευή και ανακατασκευή 
κτηρίων, είναι ένα σημείο της πόλης των Αθηνών, το οποίο μπορεί να χαρακτηριστεί ως 
επιχειρηματική περιοχή και ιστορικό κέντρο της πόλης. Έτσι, κατά τις διαδικασίες 
προετοιμασίας της πόλης για τους Ολυμπιακούς αγώνες του 2004, η Ομόνοια προσέλκυσε 
δημόσιες και ιδιωτικές επενδύσεις, πέραν του METRO, στην προσπάθεια για την βελτίωση 
της εικόνας των Αθηνών μπροστά σε αυτό το μέγα διεθνές γεγονός.
V. ’t-
χάρτης 2.1.: METRO Αθήνας 
ΠΗΓΗ: Αττικό ΜΕΤΡΟ
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μεταφορικής υποδομής. Το ποσοστό αύξησης των τιμών, πριν και μετά την φάση 
λειτουργίας του METRO, είναι κατά πολύ υψηλότερο σ’ αυτές της περιφερειακές περιοχές, 
από ότι της κεντρικές περιοχές της πόλης. Αυτή η εξέλιξη οφείλεται κυρίως στην ύπαρξη 
της γραμμής εξυπηρέτησης του μέσου της περιοχές αυτές, κάτι που βελτίωσε αισθητά την 
προσέγγιση των πολιτών της περιοχές αυτές , παρά στην βελτίωση της ποιότητας του 
αστικού χώρου, ο οποίος ακόμη και σήμερα δεν έχει κάποιο ιδιαίτερο χαρακτηριστικό 
(Transecon consortium, 2003).
Περιοχή Α: Ομόνοια Περιοχή Β: Δάφνη Περιοχή C: Πειραίας Περιοχήϋ: Νέος
Κόσμος
Γράφημα 2.2.: Αθήνα: Ποσοστιαία αύξηση των αξιών γης σύμφωνα με τις τιμές κατά τη 
διάρκεια της φάσης κατασκευής (1997-1998) και κατά τη διάρκεια της φάσης λειτουργίας 
του Αττικό METRO (μετά το 2000)
ΠΗΓΗ: Gospodini, 2005
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2.3.2.Βρυξέλλες (Inner Ring Metro Line)
Μια σημαντική ιδιαιτερότητα του προγράμματος των Βρυξελλών είναι, το σχήμα της 
γραμμής 2, του εσωτερικού δακτυλίου, το οποίο είναι ημικυκλικό. Η γραμμή αυτή περνάει 
κοντά από το κέντρο της πόλης και διασχίζει κεντρικές γειτονιές και τέμνει τους ακτινωτούς 
άξονες προς την περιφέρεια της πόλης. Συνεπώς η διάκριση μεταξύ των κεντρικών 
περιοχών που βρίσκονται πάνω στον διάδρομο εξυπηρέτησης του μέσου, και των 
περιφερειακών περιοχών που βρίσκονται πάνω στον διάδρομο εξυπηρέτησης αυτού δεν 
είναι και πολύ εμφανής σε αυτήν την περίπτωση, όπως στις υπόλοιπες πόλεις περιπτώσεις. 
Μια άλλη ιδιαιτερότητα αφορά την δυσκολία συλλογής ορισμένων δεδομένων και 
συγκεκριμένα αυτά που αφορούσαν τις χρήσεις γης. Επειδή σε πολλά από τα κτήρια της 
περιοχής μελέτης στεγάζονται παραδοσιακά καταστήματα, στο ισόγειο, ενώ σε όλους της 
υπόλοιπους ορόφους υπάρχουν κατοικίες ή χώροι γραφείων, αυτά τα κτήρια καταγράφηκαν 
σαν κατοικίες. Η ανάλυση των δεδομένων έδειξε ότι η νέα γραμμή METRO είχε ξεκάθαρα 
επιπτώσεις στις περιοχές που βρίσκονται πάνω στον διάδρομο εξυπηρέτησης του μέσου 
σε ότι αφορά την αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση, όχι της στον ίδιο βαθμό σε όλη την 
έκταση της γραμμής.
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Public transport system 
PRD Map
I ■ Region of Brussels-Capital
__ Railwail (existing / planned)
Underground metro and streetcar (existing / planned)
Streetcar on own righy of way and on street (existing / planned)
......... Planned extention of metro from Simonis to the A2-VUB hospital
Inner Ring metro line (service 2)
Χάρτης 2.2.: Μελέτη Περίπτωσης Βρυξελλών 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
Όσον αφορά τις χρήσεις γης κατά τη διάρκεια της φάσης κατασκευής και λειτουργίας του 
έργου, δεν υπήρξε καμία χαρακτηριστική μεταβολή στις περιοχές μελέτης οι οποίες 
παρέμειναν όπως ήταν πριν τη διέλευση του μέσου από αυτές και κράτησαν τον χαρακτήρα 
τους ανέπαφο.
Όσον αφορά τις επενδύσεις στην κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων, παρατηρήθηκε 
μια δραματική αύξηση αυτών κυρίως κατά τη διάρκεια της φάσης λειτουργίας του 
METRO. Αυτό το φαινόμενο παρατηρήθηκε σε όλες τις περιοχές μελέτης. Συγκρίνοντας 
τες μεταξύ τους οι διαφοροποιήσεις τους είναι αξιοσημείωτες. Οι επενδύσεις
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διπλασιάστηκαν σε περιοχές εκτός του διαδρόμου εξυπηρέτησης του METRO, ενώ 
τετραπλασιάστηκαν σε κεντρικές περιοχές της πόλης που βρίσκονταν πάνω στον διάδρομο 
εξυπηρέτησης. Ακόμη σε περιφερειακές περιοχές του κέντρου της πόλης που βρίσκονται 
πάνω στον διάδρομο εξυπηρέτησης, οι επενδύσεις ήταν κατά πολύ μεγαλύτερο βαθμό 
αυξημένες σε σχέση με τις υπόλοιπες περιοχές μελέτης. Σύμφωνα με τα δεδομένα, οι 
περισσότερες γειτονιές που είναι προσβάσιμες από την νέα γραμμή του METRO, έχουν 
σαν χαρακτηριστικά παλιά μπλοκ κατοικιών και κτήρια γραφείων, παραδοσιακά 
καταστήματα που στεγάζονται στο ισόγειο των κτηρίων και κατοικίες οικονομικών 
μεταναστών από την ανατολική Ευρώπη, την Τουρκία και την Αφρική. Η κατάσταση 
κατασκευής των κτηρίων στις περισσότερες περιπτώσεις δεν είναι καλή. Εξαιτίας της 
έλλειψης διαθεσίμων ελεύθερων χώρων για την κατασκευή νέων κτηρίων, το μόνο νέο 
κατασκευαστικό πρόγραμμα σε όλο το μήκος της νέας γραμμής του METRO, ήταν το 
Quartier Nord. Η ανάπτυξη αυτού του συγκεκριμένου προγράμματος είχε ξεκινήσει μέσα 
στην δεκαετία του 1970, αλλά είχε διακοπεί και ολοκληρώθηκε μέσα στην δεκαετία του 
1990 μόνο μετά την λειτουργία της νέας γραμμής του METRO. Ωστόσο, κατά τη διάρκεια 
της φάσης λειτουργίας της νέας γραμμής, ένας μεγάλος αριθμός αναπλάσεων και 
ανακαινίσεων έλαβε μέρος στην ευρύτερη περιοχή. Τα προγράμματα αφορούσαν την 
ανακατασκευή ήδη υπαρχόντων κτηρίων κακώς διατηρημένων, την ανακαίνιση 
καταστημάτων λιανικού εμπορίου και την ανάπλαση δημόσιων ελεύθερων χώρων. Ένα 
από τα μεγαλύτερα προγράμματα ήταν η ανάπλαση της Boulevard Leopold II, η οποία 
περιλάμβανε δημόσιους ελεύθερους χώρους και κτήρια, και έγινε αμέσως μετά την 
ολοκλήρωση της κατασκευής του METRO.
□ Φάση κατασκευής 
1984-1988
□ Φάση λειτουργίας 
1989-1998
Γρόφημα 2.3.: Βρυξέλλες: Ετήσιες επενδύσεις στην κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων 
κατά τη διάρκεια της φάσης κατασκευής (1984-1988) και κατά τη διάρκεια της φάσης 
λειτουργίας (1989-1999)
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
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Στο βαθμό που οι αξίες γης δεν ήταν διαθέσιμες, οι επιπτώσεις της νέας γραμμής 
εξετάστηκαν με όρους ετήσιων εσόδων από της ιδιοκτησίες. Τα ετήσια έσοδα από τα 
ακίνητα κρατήθηκαν σε σταθερά επίπεδα κατά τη διάρκεια κατασκευής και λειτουργίας 
του έργου, ίσως με μια μικρή διαφοροποίηση μέσα στη δεκαετία του 1990, λόγω 
γενικότερων οικονομικών συνθηκών. Αντιθέτως, τα ετήσια έσοδα από τους χώρους 
γραφείων, δείχνουν μια διαρκή σταδιακή αύξηση στις κεντρικές περιοχές της πόλης που 
βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης, κατά τη διάρκεια της φάσης λειτουργίας της 
γραμμής του METRO. Όπως καταγράφηκε στα δεδομένα, η μικρή απόσταση μεταξύ των 
περιοχών που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης και του κέντρου της πόλης 
μαζί με το έλλειμμα των διαθέσιμων χώρων για νέα κτήρια, δημιούργησε ένα ανταγωνισμό 
μεταξύ των χρήσεων κατοικίας και υπηρεσιών στην διαδικασία των αστικών αναπλάσεων 
των περιοχών που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης. Σαν γενική τάση, θα 
μπορούσαμε να πούμε ότι οι κατοικίες έδωσαν την θέση τους στις διοικητικές λειτουργίες, 
όπου δεν υπήρξε προστασία από δημόσια πρωτοβουλία (Transecon consortium, 2003).
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2.3.3.Ελσίνκι (Extensions of the Metro line: City Centre- East Suburbs)
Στην περίπτωση του Ελσίνκι, δεν υπάρχει καθαρά θετική επίπτωση από τις επεκτάσεις των 
γραμμών του METRO, όσον αφορά την αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση. Αναφορικά 
με την εξέλιξη του μοτίβου χρήσεων γης, τα δεδομένα έδειξαν ότι στις κεντρικές περιοχές 
της πόλης που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης των επεκτάσεων, οι χρήσεις 
λιανικού εμπορίου και οι ανάμικτες χρήσεις κατοικιών και γραφείων συρρικνώθηκαν κατά 
τη διάρκεια της φάσης λειτουργίας των επεκτάσεων. Παρομοίως, στις περιφερειακές 
περιοχές του κέντρου της πόλης που βρίσκονται πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης, 
παρατηρήθηκε μια μείωση των χρήσεων λιανικού εμπορείου και των κατοικιών κατά τη 
διάρκεια της φάσης λειτουργίας των επεκτάσεων, ενώ παράλληλα νέες χρήσεις ελαφριάς 
βιομηχανίας εγκαταστάθηκαν στις περιοχές αυτές. Αντιθέτως, οι μη κεντρικές περιοχές της 
πόλης που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης των επεκτάσεων και οι περιοχές 
που δεν επηρεάζονται από τις επεκτάσεις εμφανίζονται να προσελκύουν περισσότερες 
χρήσεις λιανικού εμπορίου κατά τη διάρκεια της φάσης λειτουργίας των επεκτάσεων, από 
ότι οι κεντρικές περιοχές της πόλης που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης των 
επεκτάσεων. Εκτιμάται, ωστόσο, ότι οι εμπορικές εγκαταστάσεις και οι εγκαταστάσεις 
υπηρεσιών, αυξήθηκαν στις κεντρικές περιοχές της πόλης που βρίσκονται πάνω στην 
γραμμή εξυπηρέτησης των επεκτάσεων, μετά την ολοκλήρωση της κατασκευής των 
σταθμών στις περιοχές αυτές, ειδικότερα η κεντρικότερη περιοχή που βρίσκεται πάνω στην 
επέκταση της γραμμής, σχεδιάστηκε ώστε να είναι το εμπορικό κέντρο του ανατολικού 
Ελσίνκι. Από την άλλη πλευρά εκτιμάται ότι οι χρήσεις λιανικού εμπορίου και υπηρεσιών 
μειώθηκαν σε περιοχές εκτός της γραμμής των επεκτάσεων. Για το λόγω αυτό η ανάλυση 
δεν μπορεί να εξάγει αποτελέσματα, από την στιγμή που υπάρχει τόσο μεγάλη αντίθεση 
μεταξύ των δεδομένων που συλλέχθηκαν από τις υπηρεσίες της πόλης και από τα ποιοτικά 
δεδομένα που συλλέχθηκαν από τις συνεντεύξεις.
Χάρτης 2.3.: Μελέτης περίπτωσης Ελσίνκι 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
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Αναφορικά με τις αξίες των ακινήτων των περιοχών μελέτης, όλες οι περιοχές που είτε 
βρίσκονται στον διάδρομο εξυπηρέτησης είτε όχι, παρουσιάζουν μια σταδιακή αύξηση των 
τιμών κατά τη διάρκεια των φάσεων σχεδιασμού, κατασκευής και λειτουργίας της νέας 
γραμμής. Η αύξηση αυτή είναι μεγαλύτερη στην περίπτωση των κεντρικών περιοχών που 
βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης και στις περιοχές γύρω από τις κεντρικές. 
Ωστόσο, τα δεδομένα έδειξαν ότι οι περιφερειακές περιοχές που βρίσκονται πάνω στην 
γραμμή εξυπηρέτησης, είναι περιοχές όπου συναντάμε καλής ποιότητας κατασκευές, ενώ 
στις περιοχές που βρίσκονται γύρω από τις κεντρικές περιοχές της πόλης και πάνω στην 
γραμμή εξυπηρέτησης, παρατηρούμε παλιά κτήρια και κακοδιατηρημένες κατασκευές. 
Φαίνεται ότι στην περίπτωση του Ελσίνκι, κρίσιμοι παράγοντες για τις αξίες γης είναι 
κυρίως η παρουσία εμπορικών δραστηριοτήτων, υπηρεσιών και βιομηχανίας και η 
απόσταση μιας περιοχής από το κέντρο της πόλης και όχι οι υπηρεσίες που προσφέρονται 
από το METRO.
Σε ότι φορά τις επενδύσεις για την κατασκευή ή ανακατασκευή κτηρίων, υπήρχαν δεδομένα 
καταγραφής της συνολικής έκτασης των νέων αλλά και των ήδη υπαρχόντων κτηρίων που 
ανακατασκευάστηκαν σε κάθε περιοχή μελέτης. Σύμφωνα με αυτά τα δεδομένα, κατά τη 
διάρκεια της λειτουργίας του μέσου η συνολική έκταση αυτών των κτηρίων ήταν κατά 
πολύ μεγαλύτερη στις κεντρικές περιοχές της πόλης και στις περιοχές γύρω από τις 
κεντρικές, που βρίσκονταν πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης του μέσου, από ότι στις 
υπόλοιπες περιοχές μελέτης. Εκτιμάται ότι ένας αξιοσημείωτος αριθμός αναπλάσεων και 
ανακαινίσεων έλαβαν μέρος στις κεντρικές περιοχές που βρίσκονται πάνω στη νέα γραμμή, 
ενώ στις υπόλοιπες περιοχές αυτός ο αριθμός ήταν κατά πολύ μικρότερος (Transecon 
consortium, 2003).
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2.3.4.Λυών (New Metro Line D)
Στην περίπτωση της Λυών, η κατασκευή της γραμμής D του συστήματος METRO, είχε 
ξεκάθαρες επιπτώσεις στις περιοχές μελέτης. Η ανάλυση των δεδομένων της κατάστασης 
κατασκευής των κτηρίων, όπως επίσης και της κατάστασης των δημόσιων ελεύθερων 
χώρων, κατά την διάρκεια της φάσης λειτουργίας του μέσου, έδειξε ότι οι κεντρικές 
περιοχές που ήταν πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης (Gorge de Loup) είχαν επηρεαστεί 
θετικά από την παρουσία του μέσου στην περιοχή σε σχέση με τις περιοχές εκτός της 
ακτίνας επιρροής του METRO (Maison Neuves). Πιο συγκεκριμένα στην περιοχή Gorge 
de Loup καινούρια ή, και ανακαινισμένα κτήρια εξυπηρετούσαν το 12,32% των χρήσεων 
κατοικιών και το 59,98% των εμπορικών χρήσεων της πόλης. Στην περιοχή Maison Neuves, 
καινούρια ή, και ανακαινισμένα κτήρια εξυπηρετούσαν το 19,66% των χρήσεων κατοικιών 
και μόλις το 12,91% των εμπορικών χρήσεων της πόλης. Εκτός αυτού, ο δημόσιος 
ελεύθερος χώρος επανασχεδιάστηκε και ανακατασκευάστηκε σε ένα βαθμό της τάξεως του 





Lyon Case Study 
Metro Line D 
Gare de Vaise - 
Gare de Venisseux




Χάρτης 2.4.: Μελέτη περίπτωσης Λυών 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
ΤΖΑΚΡΗΣ ΙΩΑΝΝΗΣ 15
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:47:50 EET - 137.108.70.7
ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΚΑΤΑ ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ
TOY METRO ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ
Γράφημα 2.4.Λυών : Κεντρική περιοχή πάνω στο διάδρομο εξυπηρέτησηςιΘοτςθ de Loup 
ΠΗΓΗ: Gospodini 2005
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Χάρτης 2.5.: Μελέτη περίπτωσης Μαδρίτης 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
2.3.5.Μαδρίτη (Orbital Metro Line 6)
Στην περίπτωση της Μαδρίτης δεν υπήρχαν δεδομένα από τους φορείς της πόλης, έτσι η 
έρευνα βασίστηκε κυρίως στην ανάλυση δεδομένων από ερωτηματολόγια. Σύμφωνα με 
αυτά υπήρξαν ξεκάθαρες επιπτώσεις από την ανάπτυξη της γραμμής 6 του METRO της 
Μαδρίτης.
Αναφορικά με τις διαδικασίες της αστικής ανάπτυξης και αναζωογόνησης, στην αρχή της 
φάσης κατασκευής του μέσου, παρατηρήθηκαν μεγάλες επενδύσεις στα σημεία των νέων 
σταθμών του METRO. Αυτό το μοτίβο άλλαξε στο τέλος της φάσης κατασκευής της 
γραμμής. Οι αργές διαδικασίες στην λήψη αποφάσεων και στην χάραξη της γραμμής, 
κατέληξαν σε καθυστέρηση στην ολοκλήρωση της κυκλικής γραμμής του METRO. Οι 
εργολήπτες εκμεταλλεύτηκαν αυτό το γεγονός και έτσι αυτή η φάση χαρακτηρίστηκε από 
μεγάλη κερδοσκοπία σε ότι αφορά την αγοραπωλησία γης. Μεγάλες επενδύσεις στην 
κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων έγιναν σε περιοχές όπου υπήρχε η εκτίμηση ότι θα 
περάσει η γραμμή 6 του METRO.
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Όσον αφορά τις αξίες γης, η ανάλυση των δεδομένων έδειξε ότι αυτές αυξήθηκαν 
σημαντικά κατά τη διάρκεια λειτουργίας της γραμμής. Αυτό συνέβη κυρίως για δύο λόγους: 
πρώτον λόγω βελτίωσης της προσβασιμότητας της περιοχής και δεύτερον, λόγω αλλαγών 
στο ρυθμιστικό σχέδιο της περιοχής, το οποίο επέτρεψε μεγαλύτερες πυκνότητες και το 
κτίσιμο υψηλότερων κτηρίων. Τα ενοίκια επίσης αυξήθηκαν αξιοσημείωτα κατά 10 -20 % 
για εμπορικές χρήσεις και 5-10 % για χρήσεις κατοικίας. Αυτές οι αυξήσεις αφορούσαν 
μόνο τους νέους ενοικιαστές καθώς η αύξηση των ενοικίων για τους ήδη υπάρχοντες 
ενοικιαστές της περιοχής ήταν απαγορευμένη από νόμο (Gospodini, 2005).
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2.3.6.Μάντσεστερ (Metro link- light Rail System: Bury- Altrincham 
Corridor)
Στο Μάντσεστερ, η ανάλυση των δεδομένων δεν δείχνει καθαρές επιπτώσεις από την 
ανάπτυξη του νέου μέσου, το οποίο ονομάστηκε Metolink, στην αστική ανάπτυξη και 
αναζωογόνηση στην περιοχή.
Οι διαθέσιμες τιμές αξιών γης που αφορούσαν κατοικίες, εμφανίζονται να αυξάνονται 
διαρκώς σε όλες τις περιοχές μελέτης, είτε βρίσκονται πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης 
είτε όχι, από το 1985 και έπειτα. Συνεπώς, αυτή η τάση δεν μπορεί να συσχετιστεί με τη 
λειτουργία του Metrolink, αλλά με παραμέτρους που αφορούν την αγορά κατοικιών 
γενικότερα. Ωστόσο, πρέπει να σημειωθεί ότι κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του 1990 και 
την έναρξη λειτουργίας του μέσου, η αύξηση των τιμών ενισχύθηκε σε όλες τις περιοχές 
μελέτης, και είναι εντυπωσιακή σε μερικές περιφερειακές περιοχές πάνω στην γραμμή
Routr of Metrolink 
Through the City Cenm*
Route ol Metrolink 
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Χάρτης 2.6.: Μελέτη περίπτωσης Μάντσεστερ 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
ΤΖΑΚΡΗΣ ΙΩΑΝΝΗΣ 19
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:47:50 EET - 137.108.70.7
ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΚΑΤΑ ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ
TOY METRO ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ
εξυπηρέτησης, όπως παραδείγματος χάρη το Trafford. Αυτή η σημαντική αύξηση των τιμών 
των κατοικιών στο Trafford μπορεί να μεταφραστεί κυρίως ως μια επίπτωση του νέου 
μεταφορικού συστήματος και της βελτιωμένης προσβασιμότητας αυτής της περιφερειακής 
περιοχής, παρά ως αποτέλεσμα άλλων παραγόντων, διότι δεν υπήρξαν μεγάλες αλλαγές 
στο Trafford, όσον αφορά την ποιότητα του κτηριακού αποθέματος. Έργα αστικής 
ανάπτυξης, αναζωογόνησης και ανάπλασης πραγματοποιήθηκαν στην πόλη του 
Μάντσεστερ τα οποία όμως εκτιμάται ότι δεν μπορούν να αποδοθούν στο Metrolink, από 
την στιγμή που δεν υπήρχαν μεγάλα σχέδια τέτοιου τύπου στις περιοχές που βρίσκονται 
πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης του μέσου. Μόνο μερικές περιοχές στην πόλη του Bury 
(περιφερειακή περιοχή πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης) θεωρούνται από τους 
συνεντευξιαζόμενους αξιοσημείωτα βελτιωμένα, σε ότι αφορά την ποιότητα των κτηρίων, 
τις υποδομές υπηρεσιών, την γενική ελκυστικότητα και αναγνωρισιμότητα της περιοχής.
Η κατάσταση είναι παρομοίως ομιχλώδης, όταν λαμβάνονται υπ’ όψη τα διαθέσιμα 
δεδομένα για τα ενοίκια των χρήσεων λιανικού εμπορίου, ένας πιο ευαίσθητος και 
βραχυπρόθεσμος δείκτης των ανερχόμενων τάσεων. Τα ενοίκια των χρήσεων λιανικού 
εμπορίου αυξήθηκαν αξιοσημείωτα από το 1980 σε όλες τις περιοχές μελέτης του 
Μάντσεστερ. Έτσι, αυτή η τάση δεν μπορεί να συσχετιστεί με το Metrolink αλλά με 
παραμέτρους της αγοράς ακινήτων και της γενικής οικονομίας της περιοχής. Εκτός αυτού, 
η ιεραρχία των περιοχών μελέτης σε ότι αφορά τα ενοίκια, και οι διαφορές μεταξύ των 
περιοχών που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης του μέσου και των περιοχών 
εκτός αυτής, παρέμειναν οι ίδιες πριν και μετά την ολοκλήρωση του νέου μεταφορικού 
έργου. Το κέντρο της πόλης, φαίνεται ως συνήθως να έχει τα υψηλότερα ενοίκια, οι 
περιφερειακές περιοχές που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης έρχονται 
δεύτερες με λίγο χαμηλότερα ενοίκια από ότι στο κέντρο και τέλος οι περιοχές εκτός της 
γραμμής είναι τρίτες με λίγο μικρότερα ενοίκια. Για το λόγο αυτό, καμία ξεκάθαρη 
επίπτωση από το Metrolink δεν μπορεί να εντοπιστεί (Transecon consortium, 2003).
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2.3.7.Tyne and Wear (Metro + Regional Rail)
Αν και αξιόπιστα δεδομένα για τις αξίες των ακινήτων δεν ήταν διαθέσιμα σε ένα 
κατάλληλο επίπεδο ανάλυσης για το Tyne και το Wear, ήταν εφικτό να εκτιμηθεί ένας 
δείκτης ο οποίος δείχνει την τάση των αξιών των ακινήτων για κάθε περιοχή. Αυτό έγινε 
ανατρέχοντας στις διαφημίσεις στον τομέα των ακινήτων στις τοπικές εφημερίδες για κάθε 
περίοδο. Αρχικά αναγνωρίστηκε ένας τύπος κατοικίας ο οποίος μπορεί να χαρακτηριστεί 
«τυπικός» για κάθε περιοχή, και προσδιορίστηκε μια μέση τιμή για αυτό τον τύπο 
κατοικιών για κάθε περίοδο. Από τα αποτελέσματα που προέκυψαν προσδιορίστηκε ένας 
δείκτης. Αυτός ο δείκτης αρχικά δείχνει μια αξιοσημείωτα σημαντική αύξηση στις 
κεντρικές περιοχές που βρίσκονται πάνω στο διάδρομο εξυπηρέτησης του μέσου, και 
δευτερευόντως ότι, στις μη κεντρικές περιοχές που βρίσκονται πάνω στο διάδρομο 
εξυπηρέτησης, παρατηρούνται μεγαλύτερες αυξήσεις απ’ ότι σε περιοχές εκτός του 
διαδρόμου εξυπηρέτησης.
Για τη Μεγάλη Βρετανία, ένας ενδιαφέρον δείκτης της αγοράς ακινήτων είναι το ποσοστό 
των ιδιοκτητών που είναι ταυτόχρονα και χρήστες των κατοικιών τους σε μια περιοχή. Η 
μετατροπή κατοικιών δημόσιας ιδιοκτησίας σε ιδιωτικές, ενώ παράλληλα 
αποτελεί εθνική τάση, μπορεί να αποκαλύψει τοπικές διαφοροποιήσεις οι οποίες
Tyne and Wear Metro Network




Χάρτης 2.7.: Μελέτη περίπτωσης Tyne και Wear 
ΠΗΓΗ: Transecon consortium 2003
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αντανακλούν την εμφανή ελκυστικότητα της περιοχής αυτής προς χρήσεις κατοικίας. Στην 
περιοχή γύρω από το κέντρο της πόλης, η οποία βρίσκεται πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης, 
αυξήθηκε σημαντικά η ιδιοκατοίκηση πριν από την λειτουργία του METRO, 
αντανακλώντας την ελκυστικότητά της. Στις υπόλοιπες περιοχές πάνω στην γραμμή 
εξυπηρέτησης, αυξήθηκε πολύ πιο αργά η ιδιοκατοίκηση, πράγμα που εξηγεί τις υψηλές 
τιμές που παρουσιάστηκαν νωρίτερα, καθώς λιγότερες κατοικίες εισήλθαν στην αγορά 
ακινήτων. Η ιδιοκατοίκηση εμφανίζεται να αυξάνει και στις περιοχές εκτός της γραμμής 
εξυπηρέτησης, αυτό όμως μπορεί να οφείλεται στη μείωση του συνολικού αριθμού των 
διαθέσιμων κατοικιών, καθώς έγιναν πολλές κατεδαφίσεις κτηρίων σε εκείνες τις περιοχές..
Η ανάλυση των δεδομένων ενισχύει αυτό το επιχείρημα. Κατά τη διάρκεια της φάσης 
λειτουργίας της γραμμής, οι κεντρικές περιοχές της πόλης που βρίσκονται πάνω στον 
διάδρομο εξυπηρέτησης μετατράπηκαν σε «ναυαρχίδα της πόλης» και αντίστοιχες περιοχές 
γύρω από το κέντρο της πόλης, όπως το Kingston Park, διακρίνονται σαν περιοχές όπου 
πολλοί κάτοικοι επιδιώκουν να μένουν. Σε αντίθεση με αυτό, μερικά τμήματα των λιγότερο 
επηρεασμένων από την γραμμή περιοχών, αναγνωρίζονται ως απαξιωμένες περιοχές και 
μερικά τμήματα περιοχών που δεν επηρεάζονται καθόλου από την νέα γραμμή, θεωρούνται 
ότι «δεν μπορούν να γίνουν χειρότερα» (Robinson κ.α., 1987).
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2.3.8.Βιέννη (New Metro line U3)
Στην Βιέννη, τα δεδομένα της περιοχής μελέτης έδειξαν ότι κατά τη διάρκεια της φάσης 
κατασκευής ή/ και λειτουργίας του έργου, ο ρυθμός αστικής αναζωογόνησης ήταν 
γρηγορότερος στις περιοχές που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης, όπως το 
Inner Stadt και το Erdberg, σε αντίθεση με τις περιοχές εκτός της γραμμής, όπως το 
Hemals. Αρχικά το ποσό των επενδύσεων για την κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων 
για κατοικίες και εμπορικές χρήσεις είναι κατά πολύ υψηλότερο στις περιοχές Inner Stadt 
και Erdberg, σε σχέση με την περιοχή Hemals. Δευτερευόντως, αναφορικά με τους 
δημόσιους ελεύθερους χώρους, οι περιοχές πάνω στη γραμμή έχουν σε μεγαλύτερο βαθμό 
καινούριο αστικό εξοπλισμό σε σύγκριση με τις περιοχές εκτός γραμμής. Παρομοίως, οι 
επενδύσεις στους δημόσιους ελεύθερους χώρους είναι τρεις φορές μεγαλύτερες στις 
περιοχές πάνω στη γραμμή σε σχέση με τις περιοχές εκτός αυτής.
Σαν συνέπεια αυτού, η αύξηση των ενοικίων πριν και μετά την λειτουργία της 
συγκεκριμένης γραμμής METRO, είναι μεγαλύτερη στις περιοχές που βρίσκονται πάνω σ’ 
αυτή, απ’ ότι στις περιοχές εκτός αυτής. Η μόνη εξαίρεση σ’ αυτό, αφορά λιανικού εμπορίου 
καταστήματα στο Inner Stadt. Σύμφωνα με τα δεδομένα, αυτό συνδέεται με το γεγονός ότι 
υπήρξε μια σημαντική αύξηση των ενοικίων κατά τη διάρκεια της φάσης κατασκευής της 
νέας γραμμής του METRO, μία περίοδος όπου πολλά καταστήματα στο Inner Stadt 
ανακαινίζονταν.
Περιοχή A: Inner Περιοχή Β: Erdberg Περιοχή C: Hemals 
Stadt
Γράφημα 2.5. Βιέννη: Επενδύσεις στην κατασκευή και ανακατασκευή κτηρίων στις 
περιοχές Α,Β,Ο- σε €/πι2 της επιφάνειας της περιοχής 
ΠΗΓΗ: Roider & Klementschitz, 2003
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Όσον αφορά τις τιμές των αξιών γης, το Inner Stadt είναι και πάλι η εξαίρεση. Οι αξίες γης 
εμφανίζονται να μειώθηκαν μετά την έναρξη λειτουργίας της νέας γραμμής του METRO. 
Αυτό συνδέεται με την σημαντική αύξηση των τιμών κατά τη διάρκεια της φάσης 
κατασκευής της γραμμής. Στον αντίποδα, υπήρξε μια τεράστια αύξηση των τιμών στις 
περιοχές γύρω από το κέντρο της πόλης που βρίσκονται πάνω στην νέα γραμμή (Erdberg, 
115.6%) και στις περιοχές εκτός αυτής (Hemals, 100%), μετά την έναρξη λειτουργίας της. 
Σύμφωνα με τα δεδομένα, η σημαντική αύξηση των τιμών στο Erdberg είναι αποτέλεσμα 
της αυξημένης προσβασιμότητας της περιοχής και των βελτιώσεων στην ποιότητα του 
αστικού χώρου. Στην περίπτωση του Hemals, η ξαφνική αύξηση των τιμών σχετίζεται με 
την μικρή απόσταση της περιοχής από τους τερματικούς σταθμούς της νέας γραμμής, κάτι 
το οποίο επιτρέπει την κερδοσκοπία στην αγορά γης από τους εργολήπτες (Roider & 
Klementschitz, 2003).
Investigated 





QO E3 2& 2Q S3
Viennese Metro-Lines
5 km
Χάρτης 2.8.: Μελέτη περίπτωσης της Βιέννης 
ΠΗΓΗ: Roider & Klementschitz, 2003
ΤΖΑΚΡΗΣ ΙΩΑΝΝΗΣ 24
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:47:50 EET - 137.108.70.7
ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΚΑΤΑ ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ
TOY METRO ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ
2.4.Συμπεράσματα από Διεθνή Εμπειρία
Στην αρχή του κεφαλαίου τέθηκαν κάποια ερωτήματα τα οποία φωτίστηκαν κυρίως μέσα 
από την έρευνα που έγινε για το πρόγραμμά TranSEcon. Τα βασικά συμπεράσματα που 
εξήγαγε η συγκεκριμένη έρευνα ήταν τα εξής: Αρχικά, σε ότι αφορά τις χρήσεις γης, δεν 
παρατηρήθηκαν σημαντικές αλλαγές στις περιοχές μελέτης. Η εγκατάσταση υποδομών 
μεταφορών στις περιοχές αυτές κυρίως ενίσχυσε της ήδη υπάρχουσες τάσεις παρά οδήγησε 
στην διαφοροποίησή τους. Ο παράγοντας στον οποίο παρατηρήθηκαν σημαντικές 
διαφοροποιήσεις ήταν οι αξίες γης. Οι διαφοροποιήσεις αυτές ήταν διαφορετικές για κάθε 
περιοχή και μέσο αλλά η γενική τάση ήταν η αύξηση των αξιών κυρίως κατά τη διάρκεια 
της φάσης λειτουργίας του νέου μεταφορικού μέσου.
Στα επόμενα κεφάλαια γίνεται μια προσπάθεια παρουσίασης των μέσων μαζικής μεταφοράς 
που χρησιμοποιήθηκαν κατά καιρούς στη Θεσσαλονίκη μέχρι και σήμερα όπου η 
διαδικασία κατασκευής του METRO είναι πραγματικότητα.
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3.Τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς στη Θεσσαλονίκη: ιστορία και παρόν
3.1.Ιστορική αναδρομή των συστημάτων μεταφορών στην πόλη της
Θεσσαλονίκης
Στα τέλη του 19ου και τις αρχές του 20ου αιώνα πραγματοποιήθηκαν παρεμβάσεις στον 
αστικό ιστό της πόλης της Θεσσαλονίκης, σε ότι αφορά τις υποδομές συστημάτων 
μεταφορών, οι οποίες επηρέασαν σημαντικά τη δομή της πόλης. Στο συγκεκριμένο 
κεφάλαιο θα γίνει μια σύντομη ιστορική αναδρομή των συστημάτων μεταφορών που 
αναπτύχθηκαν στην πόλη από τα τέλη του 19ου αιώνα μέχρι και σήμερα, από το σύστημα 
των ιππήλατων τροχιοδρόμων μέχρι την έναρξη κατασκευής του METRO.
3.1.1. Οδικό δίκτυο
Στα τέλη του 19ου αιώνα, ενώ η πόλη βρίσκεται υπό Οθωμανική κυριαρχία, διανοίγονται 
και διαπλατύνονται αρκετές οδοί. Δημιουργούνται σημαντικές αρτηρίες: η οδός Μιδάτ- 
πασά (Αγίου Δημητρίου), η οδός Σαμπρί- Πασά (Βενιζέλου), Η οδός Κάλε ντε Βέντε (Αγίας 
Σοφίας), το μπουλβάρ Χαμιντιέ (Εθνικής Αμύνης) στη θέση των ανατολικών τειχών και η 
παραλιακή λεωφόρος. Όταν το 1890 πυρκαγιά καταστρέφει το ιστορικό κέντρο της πόλης, 
οι δρόμοι επαναχαράσσονται σύμφωνα με τα τότε σύγχρονα ευρωπαϊκά πρότυπα 
(Τσαπικίδης, 2003).
Σήμερα υπάρχει ένα αρκετά ιεραρχημένο οδικό δίκτυο, με βάση τα λειτουργικά 
χαρακτηριστικά της υποδομής και σύμφωνα με τις προδιαγραφές που χρησιμοποιούνται 
διεθνώς για το σκοπό αυτό. Οι κατηγορίες ιεράρχησης που χρησιμοποιούνται για τη 
Θεσσαλονίκη είναι, Ελεύθερες/Ταχείες λεωφόροι (Εθνική Οδός Αθηνών- Θεσσαλονίκης, 
Εσωτερική περιφερειακή, Ανατολική περιφερειακή, Βούλγαρη, Κ. Καραμανλή (Εγνατία) 
και άλλες), Κύριες αρτηρίες (Βασ. Γεωργίου, Βασ. Όλγας, Γ. Παπανδρέου (Ανθέων), 
Λεωφόρος Κωνσταντινουπόλεως, Μοναστηριού, Λαγκαδά και άλλες), Δευτερεύουσες 
αρτηρίες (Δελφών, Τσιμισκή, Λεωφόρος Νίκης, 25ης Μαρτίου και άλλες), Συλλεκτήριες 
οδοί (Αλεξάνδρου Σβώλου, Ίωνος Δραγούμη, Πέτρου Συνδίκα και άλλες) και τέλος Τοπικές 
οδοί οι οποίες διοχετεύουν την κίνηση από και προς τον χώρο κατοικίας και επιτρέπουν 
μικρές ταχύτητες.
3.1.2. Σιδηροδρομικό δίκτυο
Η Θεσσαλονίκη βρίσκεται σε πολύ πλεονεκτική θέση σε ότι αφορά το σιδηροδρομικό 
δίκτυο της χώρας, καθώς διαθέτει τον μεγαλύτερο Σιδηροδρομικό Σταθμό της Ελλάδος και 
αποτελεί κομβικό σημείο για τη σύνδεση των κυριότερων σιδηροδρομικών αξόνων. Συνδέει 
την Κεντρική και Νότια Ελλάδα με τη Μακεδονία, τη Θράκη, τις χώρες της βαλκανικής
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χερσονήσου και την Τουρκία (Δήμος Θεσσαλονίκης, 2008). Η κατασκευή αυτού του 
σιδηροδρομικού δικτύου, που σήμερα συνδέει την πόλη με την Βαλκανική ενδοχώρα, τα 
μεγάλα αστικά κέντρα της Ελλάδα, καθώς και την Τουρκία, έγινε σταδιακά. Ξεκίνησε το 
1872 με την γραμμή Θεσσαλονίκης- Βελιγραδιού και συνεχίστηκε το 1881 με την σύνδεση 
με τα Σκόπια, το 1892 με το Μοναστήρι, το 1896 με την Κωνσταντινούπολη και το 1917 
μετά την απελευθέρωση με την Αθήνα.
Το κύριο τμήμα του εθνικού σιδηρόδρομου αποτελείται από τον άξονα Πειραιάς- Αθήνα- 
Θεσσαλονίκη- Ειδομένη συνολικού μήκους 1000 km περίπου. Για τη Θεσσαλονίκη το 
τμήμα αυτό λειτουργεί συμπληρωματικά με τον άξονα Θεσσαλονίκη- 
Στρυμόνας/Προμαχώνας-Αλεξανδρούπολη, μέσω του οποίου επιτυγχάνεται και η σύνδεση 
της χώρας με την Βουλγαρία και την Τουρκία (Δήμος Θεσσαλονίκης, 2008).
3.1.3. Θαλάσσιο δίκτυο- Λιμενικές υποδομές
Στις αρχές του 20ου αιώνα η Θεσσαλονίκη ήταν μια από τις μεγαλύτερες πόλεις της 
Οθωμανικής αυτοκρατορίας. Οι σιδηροδρομικές συνδέσεις της πόλης με την Ευρώπη, την 
Κωνσταντινούπολη και τη Φλώρινα, καθιστούσαν το λιμάνι της ζωτικό κέντρο της 
οικονομίας των Βαλκανίων (Δήμος Θεσσαλονίκης, 2008). Την περίοδο αυτή και μετά την 
κατεδάφιση των παραθαλάσσιων τειχών δημιουργείται προκυμαία και η πόλη ανοίγεται 
στη θάλασσα, το παλιό λιμάνι μπαζώνεται και δημιουργείται νηοδόχος και τελωνειακός 
εγκαταστάσεις δυτικότερα. Τέλος η προκυμαία επεκτείνεται και κατασκευάζονται δύο 
προβλήτες, νέα νηοδόχος για πλοία μεγαλύτερου εκτοπίσματος στο λιμάνι και τεχνητός 
λιμενοβραχίονας. Η υπόλοιπη παραλία διαμορφώνεται για την εξυπηρέτηση ιστιοφόρων. 
Το λιμάνι συνδέεται με τον σιδηροδρομικό σταθμό (Τσαπικίδης, 2003).
Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης αποτελεί το πλησιέστερο λιμάνι της Ευρωπαϊκής Ένωσης στις 
χώρες της Βαλκανικής χερσονήσου και γενικότερα της Ανατολικής Ευρώπης και της 
Παρευξείνιας ζώνης. Κατέχει πλεονεκτική γεωγραφική θέση πάνω στον άξονα της Εγνατίας 
οδού και στα υπό κατασκευή διευρωπαϊκά οδικά και σιδηροδρομικά δίκτυα Βορρά-Νότου. 
Καταλαμβάνει έκταση 1.250.000 m2 και περιλαμβάνει τις εξής υποδομές: συμβατικό 
λιμάνι, σταθμός εμπορευματοκιβωτίων, επιβατικός σταθμός «Μακεδονία», εκτάσεις 
αποθήκευσης-φύλαξης και ελεύθερη ζώνη λιμανιού (Δήμος Θεσσαλονίκης, 2008).
3.1.4. Αστικές συγκοινωνίες
Μέχρι πριν την έναρξη των έργων κατασκευής του METRO, οι ενδοαστικές μεταφορές 
στο Πολεοδομικό Συγκρότημα Θεσσαλονίκης περιορίζονταν και συνεχίζουν να 
περιορίζονται, καθώς οι εργασίες του METRO δεν έχουν ολοκληρωθεί, στη λειτουργία του 
Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης (Ο.Α.Σ.Θ.). Ο Ο.Α.Σ.Θ. λειτουργεί 68
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λεωφορειακές γραμμές οι οποίες διαχωρίζονται σε καθαρά αστικές, περιαστικές και 
υπεραστικές γραμμές (Δήμος Θεσσαλονίκης, 2008).
3.1.5.Δίκτυα Σταθερής Τροχιάς
Τα συστήματα σταθερής τροχιάς για αστικές περιοχές έκαναν δυναμική επανεμφάνιση σε 
Αθήνα και Θεσσαλονίκη στις δύο προηγούμενες δεκαετίες, κυρίως σε επίπεδο εξαγγελιών 
και μελετών με εξαίρεση την περίπτωση της Αθήνας. Η Θεσσαλονίκη όμως έχει συνδέσει 
την ιστορία της με συστήματα σταθερής τροχιάς, τόσο σε επίπεδο λειτουργίας όσο και σε 
επίπεδο σχεδιασμού(Τσαπικίδης, 2003).
3.1.5.1.Το Σύστημα των ιππήλατων τροχιοδρόμων (1893-1908)
Το 1889 ένας κτηματίας, ο Ahmet Hamdi Bey που αργότερα θα διατελέσει και δήμαρχος 
Θεσσαλονίκης, υπογράφει σύμβαση με την Οθωμανική κυβέρνηση, με την οποία του 
παραχωρείται για 35 χρόνια το προνόμιο της κατασκευής και εκμετάλλευσης 
ιπποτροχιοδρόμων στη Θεσσαλονίκη. Η εταιρία ιδρύεται το 1892 στην Κωνσταντινούπολη 
με έδρα την Θεσσαλονίκη. Ο τροχιόδρομος αρχίζει να λειτουργεί στις 8 Μάίου 1893, ενώ 
εγκαίνια γίνονται στις 28 Μάίου 1893. Τα ιππήλατα τραμ παρά την σχετικά μικρή ταχύτητα 
προκαλούσαν κάποια ατυχήματα, ενώ από το 1906 άρχισε να τα ανταγωνίζεται μια 
υπηρεσία παράκτιας συγκοινωνίας. Σιγά σιγά γίνεται φανερό ότι έχει έρθει ο καιρός της 
ηλεκτρικής έλξης. Έτσι, τα ιππήλατα τραμ αποσύρονται το 1908 με την έναρξη λειτουργίας 
των ηλεκτροκίνητων τροχιοδρόμων (Τάμαριξ, 1997).
Η κύρια γραμμή του ιππήλατου τροχιόδρομου ξεκινούσε από τον Παλαιό Σιδηροδρομικό 
Σταθμό, άλλαζε πορεία στην διασταύρωση των οδών 26ης Οκτωβρίου και Πολυτεχνείου, 
όπου και μέσω της 26ης Οκτωβρίου έφτανε στην πλατεία Βαρδαρίου, συνεχιζόταν μέσω 
της Εγνατίας οδού περνώντας από την Καμάρα, άλλαζε πορεία και κατέβαινε από την 
Εθνικής Αμύνης μέχρι τον Λευκό Πύργο, όπου άλλαζε πάλι πορεία και συνέχιζε μέσω της 
οδού Βασ. Όλγας, περνώντας από το Φάληρο, στη συνέχεια από τη γέφυρα του ρέματος του 
Μπουγιούκ Ντερέ, κοντά στη σημερινή στάση Γεωργίου και είχε πέρας στο Ντεπό κοντά 
στον Μύλο Αλλατίνη. Η κύρια γραμμή είχε δύο διακλαδώσεις. Η πρώτη ξεκινούσε από 
τον Κήπο των Πριγκίπων, περνούσε από την 26ης Οκτωβρίου και ενωνόταν με την κύρια 
γραμμή στην προαναφερόμενη διασταύρωση, όπου η κύρια γραμμή άλλαζε πορεία. Η 
δεύτερη διασταύρωση ξεκινούσε από την Σκάλα του λιμανιού και περνούσε από την 
παραλία μέχρι τον Λευκό Πύργο, όπου και ενωνόταν με την κύρια γραμμή (Ναλμπάντης, 
κ.ά., 2000).
Η κατασκευή των τροχιοδρόμων είχε και πολεοδομικές επιπτώσεις. Η επέκταση της 
γραμμής έως το Ντεπό διευκόλυνε την επέκταση της πόλης προς τα ανατολικά. Σιγά σιγά
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πυκνώνουν οι κατοικίες στην Αγία Τριάδα, στα Καραγάτσια, στα Καμινίκια και στο Ντεπό, 
ενώ εμφανίζονται και εξοχικά κέντρα. Μάλιστα, η επίδραση ήταν τόσο φανερή που το 1906 
εκπονήθηκε από την δημαρχία σχέδιο επέκτασης της συνοικίας Εξοχών. Ακριβώς σε αυτήν 
τη συνοικία θα εντοπίσει το τέρμα του υπόγειου συστήματος αστικών συγκοινωνιών 
(metro) που προτείνει ο άγγλος αρχιτέκτονας Mawson κατά τον επανασχεδιασμό της 
Θεσσαλονίκης, μετά την πυρκαγιά του 1917 (Γερολύμπου, 1995).
3.1.5.2.Το Σύστημα των ηλεκτρικών τροχιοδρόμων (1908-1957)
Με τη σύμβαση του Σεπτέμβρη 1899, η Οθωμανική κυβέρνηση παραχωρεί το προνόμιο της 
παραγωγής ηλεκτρικού ρεύματος για ηλεκτροφωτισμό της πόλης και ηλεκτροκίνηση των 
τραμ στον Αγγλο Sir Ellis Ashmead Baslett για ένα δίκτυο μήκους 40 km. Η έναρξη των 
έργων όμως θα καθυστερήσει και τελικά την κατασκευή του εργοστασίου και τον 
ηλεκτροφωτισμό της πόλης θα τα αναλάβει η Εταιρεία του Ηλεκτροφωτισμού 
Θεσσαλονίκης (ΕΤ.Η.Θ.). Ταυτόχρονα παραγγέλνονται τα οχήματα σε εργοστάσιο 
κατασκευής τραμ στο Σαρλερουά του Βελγίου. Την 1η Απριλίου αρχίζουν να κυκλοφορούν 
δοκιμαστικά τα πρώτα ηλεκτρικά τραμ από το Ντεπό μέχρι το Φάληρο. Τα έργα όμως 
εγκατάστασης του εναέριου ηλεκτρικού δικτύου καθυστερούν και τα εγκαίνια συνεχώς 
αναβάλλονται. Τελικά, στις 14 Ιουνίου 1908 τα ηλεκτροκίνητα τραμ της Θεσσαλονίκης 
ξεκινούν να λειτουργούν. Ο ηλεκτρικός τροχιόδρομος κινείται επί του προϋπάρχοντος 
δικτύου, αλλά τώρα αλλάζουν οι γραμμές. Οι πρώτες γραμμές ήταν, Ντεπό-Βασ. Ολγας- 
Λευκός Πύργος- Παραλία-Πλ. Ελευθερίας και Ντεπό-Βασ. Όλγας-Βασ. Σοφίας-Σιντριβάνι- 
Εγνατία-Πλ. Βαρδαρίου-Πύλη Αξιού με δύο κλάδους από την Πύλης Αξιού, η μια προς 
τον Παλαιό Σιδηροδρομικό Σταθμό και η άλλη προς τον Κήπο των Πριγκίπων.
Αρχικά σημειώνονται διάφορα ατυχήματα, ενώ σιγά σιγά αίρονται οι πρώτες επιφυλάξεις 
και ο κόσμος αγκαλιάζει το νέο σύστημα. Το 1911 έρχεται νέα μηχανή για διεύρυνση του 
δικτύου, ενώ στις 16 Απριλίου 1912 η Οθωμανική κυβέρνηση προχωρεί σε νέα συμφωνία 
με την «Οθωμανική Εταιρία Τροχιοδρόμων» που εκπροσωπείται από τον Μ. Rosental, η 
οποία αναλαμβάνει να κατασκευάσει ένα ευρύτατο δίκτυο τραμ μέσα στην πόλη. Το 1927 
προστίθεται στο δίκτυο μια νέα γραμμή 2,5 km από το Σιντριβάνι στο νοσοκομείο 
Ιπποκράτειο. Ακόμη καταργείται το παραλιακό τμήμα Λευκός Πύργος-Σκάλα και 
μεταφέρεται μέσω της Διαγώνιου (Παύλου Μελά) στη Τσιμισκή για να κάνει στροφή στην 
οδό Αγίου Μηνά και να επιστρέφει.
Το 1945 διακόπτεται η λειτουργία του τμήματος Πλ. Βαρδαρίου-Σιδηροδρομικός Σταθμός, 
καθώς και η διακλάδωση προς τον Κήπο των Πριγκίπων. Έτσι η επάνω γραμμή είχε πέρας 
την πλατεία Βαρδαρίου. Το 1949, ύστερα από μεγάλες προσπάθειες, κατασκευάζεται και 
τίθεται σε λειτουργία το τμήμα Χιρς-Γέφυρα (Μπότσαρη). Το 1950, το τμήμα Χιρς-Γέφυρα
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επεκτείνεται μέχρι τη Μαρασλή για να ενωθεί με την γραμμή της Μαρτίου. Έτσι οι γραμμές 
που λειτουργούν το 1950 είναι τρεις, η 1) Αποθήκη-Πλ. Τραπεζών (I Δραγούμη) μήκους 
5km, η 2).Χαριλάου-Πλ. Μεταξά (Βαρδαρίου) μήκους 6km και η 3).Αποθήκη-Χαριλάου 
μήκους 2,3km.
Το 1952 η ΕΤ.Η.Θ. διαχωρίζεται σε δύο κλάδους. Ο κλάδος παραγωγής και διανομής 
ηλεκτρικής ενέργειας αναλαμβάνεται από τη Δ.Ε.Η., ενώ οι τροχιόδρομοι αναλαμβάνονται 
από την «Κρατική Εκμετάλλευση των Τροχιοδρόμων Θεσσαλονίκης» (Κ.Ε.Τ.Θ.). Στις 16- 
11-1953 καταργούνται από τον υπουργό Δημοσίων Έργων Κ.Καραμανλή τα τραμ των 
Αθηνών και στις 8-5-1954 ξηλώνεται η γραμμή Ντεπό-Βασ. Όλγας-Λευκός Πύργος-Πλ. 
Τραπεζών. Οι φορείς της πόλης (Δήμος, Εργατικό Κέντρο, κ.ά.) αγωνίζονται άλλα τρία 
χρόνια μετά, για την μη κατάργηση των υπόλοιπων γραμμών, τελικά στις 27-7-1957, 
ξηλώνονται οι γραμμές Ντεπό-Χαριλάου και Πλ.Βαρδαρίου-Εγνατίας-Καμάρας-Χιρς- 
Γέφυρα-Μαρτίου και η κυκλοφορία παραδίδεται στον νεοϊδρυθέντα Ο.Α.Σ.Θ.. Είναι το 
τέλος των ηλεκτρικών τροχιοδρόμων Θεσσαλονίκης (Τάμαριξ, 1997).
Το ηλεκτροκίνητο τραμ επέδρασε και στην πολεοδομική ανάπτυξη της πόλης, συνεχίζοντας 
την ανάπτυξη που είχε αρχίσει γύρω από την προϋπάρχουσα χάραξη των ιππήλατων τραμ, 
με χαρακτηριστικότερο παράδειγμα την δημιουργία της συνοικίας των «τροχιοδρομικών». 
Η συνοικία αυτή αναπτύχθηκε στην περιοχή του Χαριλάου πάνω από το πάρκο της Νέας 
Ελβετίας και κατοικήθηκε από τους υπαλλήλους της εταιρίας τροχιοδρόμων, μετά τη 
μεταφορά όλων των εγκαταστάσεών της στο Ντεπό που ήταν πολύ κοντά (Τάμαριξ, 1997).
3.1.5.3.Το τραίνο της παραλίας (1917-1935)
Στις 2 Φεβρουάριου εγκαινιάζεται το τραίνο της παραλίας. Για να μεταφέρουν οι Σύμμαχοι 
εφόδια από τις κεντρικές αποθήκες του λιμανιού στις μονάδες που ήταν στρατοπεδευμένες 
στο Χαριλάου και στη Μίκρα, έστρωσαν σιδηροδρομική γραμμή κανονικού πλάτους στο 
κράσπεδο της παραλίας. Η γραμμή ξεκινούσε από το λιμάνι, έφτανε από την λεωφόρο 
Νίκης στην πλατεία Λευκού Πύργου, έστριβε αριστερά στην σημερινή οδό Νικολάου 
Γερμανού και ακολουθώντας τη διαδρομή Λεωφόρος Στρατού, οδός Κωνσταντινουπόλεως, 
οδός Αναξιμάνδρου, παρέκαμπτε το κεραμοποιείο Αλλατίνη και κατέληγε στο αεροδρόμιο 
της Μίκρας, εκεί όπου σήμερα βρίσκεται ο συνοικισμός Φοίνικας. Η γραμμή αυτή συνέχισε 
να χρησιμοποιείται και μετά τον Α’ Παγκόσμιο πόλεμο για πολιτικές ανάγκες, ενώ 
υπάρχουν αναφορές σύμφωνα με τις οποίες συνέχισε να υπάρχει έως το 1935 (Τομανάς, 
1995)
Το «τραινάκι της παραλίας» είναι ένα σύστημα που έχει ιδιαίτερη ιστορική σημασία, 
εφόσον πρόκειται για ένα πιο «βαρύ» σύστημα από το τραμ, με το οποίο και λειτουργούσε
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παράλληλα.
3.1.5.4.Το προταθέν σύστημα ηλεκτρικών λεωφορείων (τρόλεϊ) το 1957
Το 1957 είναι μια χρονιά ορόσημο για τα συγκοινωνιακά πράγματα της Θεσσαλονίκης. 
Όπως αναφέρεται παραπάνω, είναι το έτος κατά το οποίο ξηλώθηκαν και οι τελευταίες 
τροχιοδρομικές γραμμές και το έτος ίδρυσης του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών 
Θεσσαλονίκης (ΟΑΣΘ). Υπήρχε δηλαδή μια ρευστή κατάσταση σε σχέση με το μέλλον 
τον συγκοινωνιών στην πόλη. Έτσι διατυπώνεται πρόταση εγκατάστασης ηλεκτρικών 
λεωφορείων (τρόλεϊ).
Αρχικά απορρίφθηκε το ενδεχόμενο εξολοκλήρου ηλεκτρικής έλξης των λεωφορείων του 
ΟΑΣΘ, λόγω αντισυμβατικότητας και υψηλού κόστους του εισιτηρίου. Έπειτα 
απορρίφθηκε το ενδεχόμενο εφαρμογής ηλεκτρικής έλξης επί κλειστής γραμμής στο 
κέντρο, καθώς η πρόταση αυτή προϋπέθετε κάποια σημαντικά οδικά έργα.
Η λύση που επιλέχθηκε προέβλεπε δύο γραμμές τρόλεϊ: Γραμμή I (Νέος Σιδηροδρομικός 
Σταθμός-Χαριλάου) και Γραμμή II (Νέος Σιδηροδρομικός Σταθμός-Αποθήκη). Επίσης, 
προέβλεπε οχήματα 100 θέσεων και δρομολόγια συχνότητας μικρότερης των 3 λεπτών.
Δυστυχώς όμως χάθηκε άλλη μια ευκαιρία για την πόλη της Θεσσαλονίκης για λόγους που 
έχουν να κάνουν με τη γενικότερη περιθωριοποίηση της πόλης μετά από τον Β’ Παγκόσμιο 
πόλεμο και τον περιορισμένο ρόλο της μετά τη συνθήκη της Γιάλτας (Τσαπικίδης, 2003).
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4. To METRO από τις πρώτες προκηρύξεις του έργου
Πολλά έχουν γραφτεί και ειπωθεί για το METRO της Θεσσαλονίκης, μετά την 
απελευθέρωση της πόλης. Ήδη από το 1918 υπήρξαν προτάσεις για την κατασκευή 
μεταφορικού μέσου σταθερής τροχιάς μέσα στον ιστό της πόλης. Μέχρι όμως την δεκαετία 
του ’80 τίποτα από όλα αυτά δεν έγινε πράξη. Η πρώτη φορά που ξεκίνησαν κάποια έργα 
για το METRO ήταν το 1986 τα οποία όμως απέβησαν άκαρπα και τελικά «άχρηστα». 
Παρακάτω γίνεται μια αναφορά των προτάσεων που έγιναν για την κατασκευή ενός τέτοιου 
έργου και των γεγονότων που προηγήθηκαν του 2006, χρονιάς έναρξης κατασκευής του 
METRO της Θεσσαλονίκης.
4.1.Το προταθέν σύστημα METRO από τον Mawson το 1918
Ένα στοιχείο του επανασχεδιασμού της Θεσσαλονίκης, το οποίο δεν είναι ευρύτερα 
γνωστό, είναι μια πρόταση του Mawson για την κατασκευή Μετρό.
Η προτεινόμενη χωροθέτηση του επιβατικού σιδηροδρομικού σταθμού επί της πλατείας 
Βαρδαρίου δημιούργησε τις προϋποθέσεις, ώστε να γίνει η σκέψη κατασκευής ενός μέσου 
σταθερής τροχιάς, το οποίο θα είχε ως αφετηρία την πλατεία Βαρδαρίου, κατά τα πρότυπα 
των σταθμών-terminals στα κέντρα των μεγάλων ευρωπαϊκών αστικών κέντρων, οι οποίοι 
εξασφαλίζουν τις συνδέσεις με τα δίκτυα της υπόγειας αστικής συγκοινωνίας. Ένα τέτοιο 
δίκτυο Μετρό προτείνει ο Mawsson για να συνδέει την πλατεία Βαρδαρίου και τον 
σιδηροδρομικό επιβατικό σταθμό, μέσω μιας επιμήκους τροχιάς, με τις Εξοχές 
(Γερολύμπου, 1995).
Η πρώτη φορά που γίνεται λόγος για Μετρό είναι στις 30-1-1918. Ο Mawson αναφέρει 
πως η πόλη της Θεσσαλονίκης χρειάζεται έναν νέο επιβατικό σταθμό, από όπου θα ξεκινάει 
ένας «υπόγειος ηλεκτρικός σιδηρόδρομος» που θα συνδέει την πλατεία Βαρδαρίου με την 
Καλαμαριά. Το 1918 ο Mawson αναφέρει ότι επιλέγεται νέα τοποθεσία για τον κεντρικό 
σταθμό επιβατών, δυτικά του λιμένος «Βαρδάαρ» και σε ευθυγραμμία με τον κεντρικό 
άξονα της οδού Ιγνατίου. Ακόμη προτείνεται ένας νέος σταθμός-τέρμα, όπου μία νέα 
γραμμή θα ενώνει τον κόλπο Μικρού με τον κόλπο του Ορφανού. Ακριβώς μεταξύ αυτών 
των δύο σταθμών προτείνεται να χαραχθεί ο υπόγειος η ηλεκτρικός σιδηρόδρομος κάτω 
από την οδό Ιγνατίου με σήραγγα μέχρι κάποια απόσταση και έπειτα επί του εδάφους. 
Αυτή η γραμμή υπολογίζεται ότι θα γίνει η μεγάλη «Κεντρική της Πόλεως» γραμμή που 
θα εξυπηρετεί την μεταφορά των επιβατών. Από τον τερματικό σταθμό μέχρι το σημείο 
μπροστά από τη σημερινή πανεπιστημιακή βιβλιοθήκη επί της Εγνατίας ο σιδηρόδρομος 
σχεδιάστηκε ώστε να είναι υπέργειος. Ακόμη, υπήρχαν προεκτάσεις του συστήματος προς
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το λιμάνι, αλλά και ένα κύκλωμα στον δεύτερο τερματικό σταθμό, προκειμένου να 
διευκολύνεται η επαναφορά των οχημάτων στο σύστημα. Ο δεύτερος τερματικός σταθμός 
είναι τοποθετημένος πλέον στην περιοχή των Εξοχών και κατά συνέπεια η αρχική αναφορά 
σχετικά με τη σύνδεση του κέντρου με την Καλαμαριά γίνεται πιο συγκεκριμένη.
Τον Μάιο του 1919, το “Times Engineering Supplement” αναφέρει 14 μεγάλα έργα, τα 
οποία επρόκειτο να εκτελεσθούν με την ευκαιρία της ανοικοδόμησης της Θεσσαλονίκης. 
Ένα από αυτά είναι η κατασκευή των δύο τερματικών σταθμών, ενώ ως άλλο αναφέρεται 
και ο νέος υπόγειος σιδηρόδρομος πέντε μιλίων, ο οποίος θα συνδέει τους δύο τερματικούς 
σταθμούς. Σύμφωνα με αυτό το δημοσίευμα, ο σιδηρόδρομος θα είναι εξ’ ολοκλήρου 
υπόγειος, καθώς η απόσταση των πέντε μιλίων καλύπτει ολόκληρη την χάραξη.
Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι η χάραξη του προτεινόμενου Μετρό είναι ουσιαστικά 
η ιδία με το METRO που κατασκευάζεται στην Θεσσαλονίκη σήμερα. Οι διαφορές 
εντοπίζονται αφ’ ενός στην αφετηρία του μέσου, που σήμερα είναι στη θέση του Νέου 
Σιδηροδρομικού Σταθμού και όχι επί της πλατείας Βαρδαρίου, χωρίς ωστόσο η 
λειτουργικότητα της επιλογής να αλλάζει, και αφ’ ετέρου στο πέρας του έργου που απλά 
σήμερα έχει μετατοπιστεί λίγο πιο πάνω από τις Εξοχές, στη Νέα Ελβετία, καθώς εκεί 
υπάρχει σήμερα ο απαραίτητος χώρος για την εγκατάσταση του μηχανοστασίου.
Οι αιτίες της τότε μη υλοποίησης του έργου εντοπίζονται στη χρονική συγκυρία- το 
ελληνικό κράτος βρισκόταν εν μέσω πολεμικών επιχειρήσεων, αλλά και στα γενικότερα 
εμπόδια που ορθώθηκαν στον επανασχεδιασμό της πόλης σύμφωνα με το σχέδιο “Hebrard” 
(Νανίοπουλος και Ναλμπάντης, 2000).
4.2.Το METRO με τη σημερινή του μορφή
Το οδοιπορικό του Μετρό της Θεσσαλονίκης στο πέρασμα του χρόνου είναι μακρύ και 
πολύπλοκο. Μια ιστορία που ξεκινά με την απελευθέρωση της πόλης, ενώ μέχρι τον 
Σεπτέμβριο του 2003 δεν είχε παρθεί καμία απόφαση για την τύχη του έργου και μέχρι τον 
Απρίλιο του 2006 δεν είχε ξεκινήσει η κατασκευή του. Η πρώτη πρωτοβουλία για την 
κατασκευή του έργου ανήκει στον Κωνσταντίνο Πυλαρινό που, ως νομάρχης, είχε 
καταφέρει να περιληφθεί στον προϋπολογισμό του 1976 «κωδικός» που ανέφερε: Μετρό 
Θεσσαλονίκης. Ωστόσο, η κατασκευή του μετρό Θεσσαλονίκης ξεκίνησε την τριετία 1986 
- 1989, επί δημαρχίας Σωτήρη Κούβελα. Σύμφωνα με το τότε εγχείρημα του Δημάρχου, το 
σχέδιο περιελάμβανε την χάραξη του υπόγειου σιδηροδρόμου κάτω από το οδόστρωμα της 
οδού Εγνατίας, αρχικά στο τμήμα μεταξύ της οδού Καυτατζόγλου (Στρατιωτικό 
Νοσοκομείο Θεσσαλονίκης 424) και της Πλατείας Δημοκρατίας (Βαρδάρι). Το πρώτο
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Εικόνα 4.1.: Η κατασκευή του πρώτου τμήματος της σήραγγας 750 m2, από την εμπορική 
είσοδο της Έκθεσης μέχρι το 424 Στρατιωτικό Νοσοκομείο
τμήμα της κατασκευής ξεκίνησε στο τμήμα μεταξύ Πλατείας Σιντριβανιού και ΣΝΘ 424. 
έτσι, η κυκλοφορία στην οδό Εγνατία περιορίστηκε σε δυο λωρίδες ανά κατεύθυνση, ενώ 
ξηλώθηκε η νησίδα στο συγκεκριμένο τμήμα (γι' αυτόν τον λόγο δεν υπάρχει μέχρι και 
σήμερα νησίδα στο τμήμα ανατολικά της 3ης Σεπτεμβρίου).
Η κατασκευή έγινε δια της μεθόδου της εκσκαφής του εδάφους και της δημιουργίας 
σήραγγας με τοποθέτηση μεταλλικών δοκών και οπλισμένου σκυροδέματος, ο 
συγκεκριμένος τρόπος κατασκευής ονομάζεται Cut & Cover. Προχώρησε με αργούς 
ρυθμούς για περίπου 2 χρόνια, λόγω της δυσκολίας χρηματοδότησής της, ενώ λίγο πριν 
εγκαταλείψει το αξίωμα του Δημάρχου, ο Σωτήρης Κούβελας όρισε ως φορέα 
χρηματοδότησης τη νεοϊδρυθείσα Δημοτική Τηλεόραση Θεσσαλονίκης (TV 100), η οποία 
ως ανέκαθεν ζημιογόνος δεν κατάφερε να επιτελέσει το έργο της.
Η κατασκευή αυτή, που ονομάστηκε από τους Θεσσαλονικείς «τρύπα του Κούβελα», 
κρίθηκε άσκοπη από το νέο σχεδιασμό του METRO ενώ ο ίδιος ο φορέας υλοποίησης του 
έργου, ο Δήμος Θεσσαλονίκης, χαρακτηρίζει τη συγκεκριμένη περίοδο απλώς «σχεδίασμά 
του μετρό». Παράλληλα, λόγω της ύπαρξής της σήραγγας αυξήθηκε η στάθμη των υδάτων 
στα θεμέλια της Πολυτεχνικής Σχολής του ΑΠΘ, στα οποία εντοπίστηκε σκουριά. Από 
τότε ως σήμερα λειτουργούν καθημερινά αντλίες που απομακρύνουν τα νερά (www.wiki- 
pedia.gr).
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Στις 16-8-1993 διεξάγεται με το σύστημα μελέτη - κατασκευή - χρηματοδότηση, η 
δημοπρασία του έργου. Μετά από ορισμένους μήνες η κυβέρνηση (κυβέρνηση Νέας 
Δημοκρατίας) πέφτει και αλλάζει άρδην το πολιτικό σκηνικό της χώρας. Η νέα κυβέρνηση 
(κυβέρνηση ΠΑΣΟΚ) περνάει από μικροσκόπιο το διαγωνισμό και τους όρους του ( με 
αποτέλεσμα νέες καθυστερήσεις ) και στις 26-6-1994 η επιτροπή του υπουργείου 
ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. καταλήγει ότι όλα έχουν καλώς και ανακηρύσσει μειοδότες του διαγωνισμού 
το ΜΑΚΕΔΟΝΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. Έως τις 2-10-1995 γίνονται οι διαπραγματεύσεις για τον 
τρόπο χρηματοδότησης του έργου ενώ στις 29-2-1996 συστήνεται επιτροπή επεξεργασίας 
και οριστικοποίησης του σχεδίου παραχώρησης. Μάλιστα όλα αυτά τα χρόνια οι εκάστοτε 
πρωθυπουργοί ανακοίνωναν την έναρξη των εργασιών, οι οποίες μετά από σύντομο χρονικό 
διάστημα αναβάλλονταν. Στις 29-11-1996 το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. ανακοινώνει τη λήξη των 
διαπραγματεύσεων με την εταιρεία ΜΑΚΕΔΟΝΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. και την πρόσκληση σε 
διαπραγματεύσεις της δεύτερης μειοδότριας ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. Οι λόγοι της 
"αποπομπής " της ΜΑΚΕΔΟΝΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. ήταν η αδυναμία της εταιρείας να 
χρηματοδοτήσει τα παράλληλα έργα και η μη ενσωμάτωση του ΦΠΑ στο εισιτήριο. Ο 
πρόεδρος της ΜΗΧΑΝΙΚΗΣ (κυρίου μετόχου της κοινοπραξίας ΜΑΚΕΔΟΝΙΚΟ ΜΕΤΡΟ 
Α.Ε.) Πρόδρομος Εμφιετζόγλου καταφεύγει στα ελληνικά δικαστήρια, στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση και στον Ευρωπαίος Διαμεσολαβητή. Αυτό όπως είναι φυσικό οδηγεί σε περαιτέρω 
καθυστερήσεις μέχρι να αποφανθούν τα αρμόδια όργανα.
Το αποτέλεσμα των προσφυγών της πρώτης μειοδότριας ήταν καταδικαστικό για αυτήν 
και με την παράλληλη διαπραγμάτευση της σύμβασης με το δεύτερο μειοδότη, τον Απρίλιο 
του 1999 η σύμβαση επικυρώνεται από τη Βουλή μέσα σε ένα κλίμα έντονων διαξιφισμών 
και διαμαχών ανάμεσα σε κυβέρνηση και αντιπολίτευση. Αξίζει να σημειωθεί ότι το αρχικό 
κόστος του έργου σε τιμές 1992 ήταν 110 δις δρχ. ενώ με την επικυρωμένη σύμβαση 
παραχώρησης και σε τιμές 1999 το κόστος ανέρχεται σε 220 δις δρχ. Από αυτό το ποσό τα 
59 δις δρχ. τα καταβάλει το ελληνικό δημόσιο, τα 29 δις δρχ. η ανάδοχος κοινοπραξία και 
132 δις δρχ. η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων ( ΕΤΕ ) μαζί με δάνεια από εμπορικές 
τράπεζες. Την ίδια χρονιά ξεκινούν και οι πρόδρομες εργασίες οι οποίες αφορούν πάνω 
από 70 γεωτρήσεις κατά μήκος της διαδρομής. Τα αποτελέσματα αυτών των γεωτρήσεων 
έδειξαν ότι είναι αναγκαία η διάνοιξη της γραμμής κάτω από τα 7.5 μέτρα λόγω της 
ύπαρξης αρχαιοτήτων, την εξολοκλήρου χρήση του “ΤΒΜ” (μετροπόντικας) λόγω των 
δυσκολιών που δημιουργούν οι υποδομές της πόλης ( στενοί δρόμοι, υπόγεια δίκτυα ), η 
αλλαγή της μελέτης για τον σταθμό του Ευκλείδη λόγω του κεντρικού αποχετευτικού 
αγωγού της πόλης που «ανακαλύφθηκε» εκεί και ο οποίος δεν υπήρχε στα χαρτιά της 
αρμόδιας υπηρεσίας. Αυτά τα στοιχεία έχουν ως αποτέλεσμα αφενός την αύξηση του 
κόστους του έργου και αφετέρου την ανάγκη επανακύρωσης της τροποποιημένης σύμβασης 
από τη Βουλή.
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Όταν το καλοκαίρι του 2000 θα ερχόταν ο “ΤΒΜ” στη Θεσσαλονίκη και θα ξεκινούσαν τα 
έργα, η ΕΤΕ σταμάτησε την ομαλή συνέχιση του έργου. Παρόλο που στην αρχή της 
παρουσίασης του σχεδίου δημοπράτησης (1994 ) φάνηκε ιδιαίτερα πρόθυμη να 
χρηματοδοτήσει το έργο, με την ολοκλήρωση των πρόδρομων εργασιών ( Φεβρουάριος 
του 2000) ζήτησε περαιτέρω εγγυήσεις για τη βιωσιμότητά του. Είναι απαραίτητο να 
αναφερθεί ότι όλα αυτά τα χρόνια, και κατά καιρούς πολύ έντονα, ξεσπούσαν έριδες 
ανάμεσα στους φορείς και τις παρατάξεις της πόλης αναφορικά με το εάν το τραμ θα ήταν 
πιο ενδεδειγμένη λύση από το METRO και αν η πόλη χρειάζεται ένα τόσο βαρύ μέσο όσο 
το METRO. Τον Ιανουάριο του 2001 ο υπουργός ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε κ. Λαλιώτης δίνει μια εκτενή 
συνέντευξη τύπου με θέμα το METRO Θεσσαλονίκης, αναφέρει πως ετοιμάζεται ο 
φάκελος για την ΕΤΕ και αναλύει μεθοδικά την όλη υπόθεση λειτουργίας του. Η ΕΤΕ με 
μεγάλη επιμονή ζητά να ενημερωθεί για τις προοπτικές επέκτασης του METRO 
Θεσσαλονίκης διότι κρίνει ότι με τη παρούσα μορφή και έκτασή του δεν είναι βιώσιμο 
έργο. Το υπουργείο ξεκινάει μελέτες για την επέκτασή του προς τις δυτικές συνοικίες, το 
αεροδρόμιο και την Καλαμαριά μέσω γραμμών τραμ. Ο υπουργός μάλιστα προσωπικά 
εγγυάται ότι θα στείλει πολύ σύντομα το φάκελο που ζητάει η ΕΤΕ.
Παρ’ όλες τις διαβεβαιώσεις τίποτα δεν κινείται στον ορίζοντα και παραμονές της Διεθνούς 
Έκθεσης του 2001 οι τοπικοί φορείς της πόλης ανέφεραν τα παράπονά τους στον 
πρωθυπουργό για την μη έναρξη των μεγάλων έργων της Θεσσαλονίκης απειλώντας 
μάλιστα με δυναμικές κινητοποιήσεις. Τελικά, με την καθολική δραστηριοποίηση του 
κομματικού μηχανισμού της κυβέρνησης στην πόλη και την παραίνεση της αξιωματικής 
αντιπολίτευσης για ηρεμία, κατάφεραν να αποφύγουν τα χειρότερα. Ο ίδιος ο υπουργός 
επαναλαμβάνει ότι ο φάκελος που έχει ( λίγο πριν την Δ.Ε.Θ.) αποσταλεί στη ΕΤΕ είναι 
πλήρης και πως είναι θέμα χρόνου η έγκριση και η έναρξη των εργασιών του έργου.
Στις 21 Δεκεμβρίου, μετά από συνεχόμενα και αυστηρά δημοσιεύματα του τοπικού τύπου 
αποδεικνύεται πως τα στοιχεία που απέστειλε η ελληνική κυβέρνηση ήταν ελλιπέστατα. 
Ελάχιστες μέρες πριν την αποχώρηση του επί 8ετία υπουργού ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. ο φάκελος του 
Μετρό της Θεσσαλονίκης εστάλη στις Βρυξέλες και ήταν ελλιπέστατος. Όπως ήταν 
αναμενόμενο η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εντόπισε τις προχειρότητες και τις παραλήψεις, ζητάει 
επίμονα πρόσθετες διευκρινίσεις, καθώς και να προσδιοριστεί σαφέστερα η νομική πλευρά 
του έργου. Επίσης είναι αναγκαίο οι εθνικές αρχές να υποβάλουν στην Επιτροπή αίτηση 
επιβεβαίωσης του ποσοστού συγχρηματοδότησης του έργου.
Οι απαισιόδοξοι αναφέρουν πως το έργο, ελλείψει σοβαρής οργάνωσης και προσπάθειας, 
θα απορριφθεί από την ΕΤΕ και συνεπώς θα εγκαταλειφθεί. Κυβερνητικοί παράγοντες
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ισχυρίζονταν πως παρόλη τη δυσκολία, τον Απρίλιο του 2002 θα εγκριθεί από την ΕΤΕ ο 
φάκελος, τον Ιούλιο του 2002 θα επανακυρωθεί το έργο και πως αμέσως μετά θα 
εγκατασταθούν τα εργοτάξια.
Ο Απρίλιος πέρασε, ο Ιούλιος έρχεται και από ότι φαίνεται και οι δύο πλευρές 
διαψεύστηκαν. Παραμονές πρωταπριλιάς, μέρας που έληγε η προθεσμία του Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ. 
για την υλοποίηση της σύμβασης, η κοινοπραξία παρουσίασε έγγραφο με το οποίο 
αναλαμβάνει να πάρει δάνεια από εμπορικές τράπεζες για να καλύψει τη δική της 
συμμετοχή στο έργο. Έτσι η νέα υπουργός ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. κυρία Παπανδρέου έδωσε άλλη μία 
(9μηνη) παράταση στη κοινοπραξία για να μπορέσει να συγκεντρώσει όλες τις 
απαιτούμενες προϋποθέσεις για τη χρηματοδότηση του έργου από την Ε.Τ.Ε. Απαράβατος 
όρος είναι η παρουσίαση δεσμευτικού προγράμματος κινήσεων το οποίο, σε περίπτωση 
που παραβιαστεί, η σύμβαση αυτόματα ακυρώνεται. Συγκεκριμένα πρέπει να παρουσιάσει 
έγγραφα έως τις 30/6 από τα οποία αποδεικνύεται ότι υπάρχουν τράπεζες οι οποίες θα την 
χρηματοδοτήσουν, ενώ έως και τον Οκτώβριο θα πρέπει να έχει πάρει την απόφασή της και 
η Ε.Τ.Ε.
Η ανάδοχος εταιρεία, ως όφειλε, ετοίμασε το χρηματοδοτικό πρωτόκολλο το οποίο 
απαιτούσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή για να εκδώσει τη απαραίτητη άδεια ότι δεν υπάρχουν 
παράνομες κρατικές ενισχύσεις. Η υπουργός διαβεβαιώνει τον δήμαρχο Θεσσαλονίκης ότι 
όλα πάνε καλά και πως τα έργα θα ξεκινήσουν το καλοκαίρι του 2003. Στις 30 Απριλίου 
2003 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αποφασίζει ότι η σύμβαση του METRO Θεσσαλονίκης δεν 
παραβιάζει το κοινοτικό δίκαιο περί δημοσίων συμβάσεων και καλεί την Ελληνική 
κυβέρνηση να καταθέσει το χρηματοοικονομικό σχέδιο της σύμβασης. Παράλληλα η 
κοινοπραξία ξεκίνησε τις διαπραγματεύσεις με την Ε.Τ.Ε. και τις εμπορικές τράπεζες. 
Αξίζει να αναφερθεί ότι λόγω των αναγκαίων τροποποιήσεων που υπέδειξαν οι πρόδρομες 
εργασίες (μεγαλύτερο βάθος, ολική διάτρηση κτλ ) το κόστος του έργου από τα 220 δις 
εκτινάχτηκε στα 400 δις. Λόγω όμως της ιδιομορφίας του διαγωνισμού, της έλλειψης 
χρημάτων για τη Θεσσαλονίκη από τον κρατικό προϋπολογισμό και του φόβου νέων 
προσφυγών, η συμμετοχή του δημοσίου παρέμεινε η ίδια ( 59 δις ). Το γεγονός αυτό 
δυσκόλεψε ακόμη περισσότερο την προσπάθεια σύναψης δανείων. Αν το έργο κρίθηκε μη 
ανταποδοτικό όταν κόστιζε 220 δις μπορεί εύκολα να φανταστεί κανείς πόσο ανταποδοτικό 
είναι όταν κοστίζει 400 δις. Όπως ήταν αναμενόμενο οι διαπραγματεύσεις μεταξύ της 
κοινοπραξίας, της Ε.Τ.Ε. και του ομίλου των εμπορικών τραπεζών απέβησαν άκαρπες. 
Ένας από τους λόγους της άτυχης κατάληξης ήταν ότι η εταιρία Bombardier που 
συμμετείχε στην κοινοπραξία διαφωνούσε με την πλήρη χρηματοδότηση του έργου με 
όρους αγοράς από τις εμπορικές τράπεζες, έστω και με την εγγύηση του ελληνικού 
δημοσίου. Αξίωνε την επιδότηση της κατασκευής του έργου από το κράτος. Όταν οι
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διαπραγματεύσεις με την Ε.Τ.Ε. περιήλθαν σε αδιέξοδο, και ειδικά τον Αύγουστο του 2003, 
η Ανάδοχος Εταιρία ενημέρωσε το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. ότι προτίθεται να παρουσιάσει 
εναλλακτικό σχήμα χρηματοδότησης, όχι πλέον μέσω της Ευρωπαϊκής Τράπεζας 
Επενδύσεων, αλλά μέσω ενός Ομίλου Εμπορικών Τραπεζών. Καμία όμως εναλλακτική 
χρηματοδοτική πρόταση δεν παρουσιάστηκε οπότε οι εξελίξεις ήταν αναπόφευκτες. Στις 
29/9/2003 η υπουργός παραχώρησε συνέντευξη τύπου κατά την οποία ανακοίνωσε την 
ακύρωση της κατασκευής του METRO Θεσσαλονίκης από την κοινοπραξία Θεσσαλονίκη 
Μετρό Α.Ε. και την δημοπράτηση του έργου χρηματοδοτούμενου από τις δημόσιες 
επενδύσεις
(www.metrothessalonikis.tk).
Μετά την αποτυχημένη απόπειρα κατασκευής του METRO Θεσσαλονίκης με τη μέθοδο 
της παραχώρησης (1998 - 2003), τον Σεπτέμβριο του 2003 αποφασίστηκε το METRO να 
κατασκευαστεί ως δημόσιο έργο με χρηματοδότηση του Ελληνικού Δημοσίου και της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης (www.metrothessalonikhs.tk).
Με βάση τη διακήρυξη του νέου Διαγωνισμού, τον Ιούνιο του 2004 υπέβαλαν εκδήλωση 
ενδιαφέροντος πέντε κοινοπραξίες με σημαντικές ελληνικές και ξένες εταιρίες του κλάδου. 
Το πρώτο στάδιο του διαγωνισμού ολοκληρώθηκε τον Νοέμβριο του 2004. Τέσσερις από 
τις πέντε κοινοπραξίες συνέχισαν στο δεύτερο στάδιο και τον Ιανουάριο 2005 έλαβαν τα 
τεύχη της δημοπράτησης και τη νέα προμελέτη του έργου. Στις 12 Μα'ίου 2005 οι 
προεπιλεγείσες κοινοπραξίες υπέβαλαν την τεχνική και οικονομική προσφορά τους και 
στις 19 Αυγούστου ολοκληρώθηκε η αξιολόγηση των τεχνικών και οικονομικών 
προσφορών των τριών κοινοπραξιών που έμειναν στο τελικό στάδιο του διαγωνισμού. Η 
σύμβαση με την ανάδοχο κοινοπραξία ΑΕΓΕΚ IMPREGILO-ANSALDO T.S.F.-SELI- 
ANSALDOBREDA υπογράφθηκε στις 7 Απριλίου 2006 και στα τέλη Ιουνίου του ίδιου 
έτους ξεκίνησε η κατασκευή του έργου.
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Παρακάτω αναφέρονται συνοπτικά οι κυριότερες ημερομηνίες από την απόφαση 
δημοπράτησης του έργου μέχρι την έναρξη κατασκευής του.
• Απόφαση για δημοπράτηση ως δημόσιο έργο. 9/2003
• Νομοθετική ρύθμιση που αναθέτει στην ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ την υλοποίηση του 
έργου. 12/2003
• Έναρξη διαδικασίας προεπιλογής αναδοχών. 12/2003
• Κατάθεση εκδηλώσεων ενδιαφέροντος. 6/2004
• Ολοκλήρωση προεπιλογής. 11/2004
• Ολοκλήρωση μελέτης και τευχών δημοπράτησης από την ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ. 
1/2005
• Β’ Φάση δημοπράτησης έργου. 1/2005
• Υποβολή τεχνικών και οικονομικών προσφορών. 5/2005
• Τεχνική αξιολόγηση των διαγωνιζομένων κοινοπραξιών. 7/2005
• Ανάδειξη προσωρινού αναδόχου. 8/2005
• Υπογραφή σύμβασης και έναρξη κατασκευής του έργου. 4/2006
Έως σήμερα έχει ολοκληρωθεί το πρώτο στάδιο της Γενικής Οριστικής Μελέτης του 
Έργου και οι μελέτες για τις απαιτούμενες κυκλοφοριακές ρυθμίσεις και για τις 
παρακάμψεις δικτύων κοινής ωφέλειας. Σε προχωρημένο στάδιο βρίσκονται οι εγκρίσεις 
του δεύτερου σταδίου, καθώς και των μελετών εφαρμογής. Επίσης, ολοκληρώθηκε η 
απαραίτητη καταγραφή και ο έλεγχος όλων των παρακείμενων της Γραμμής κτιρίων, καθώς 
και ένα ολοκληρωμένο πρόγραμμα γεωτρήσεων και μελετών του υπεδάφους της πόλης. 
Από τις αρχές του καλοκαιριού του 2006 έχουν αρχίσει εργασίες παρακάμψεων δικτύων 
κοινής ωφέλειας, ενώ, όπως συνέβη και στην κατασκευή του METRO της Αθήνας, για τις 
ανάγκες του METRO Θεσσαλονίκης πραγματοποιείται εκτεταμένη αρχαιολογική 
ανασκαφή. Μέχρι σήμερα έχουν ολοκληρωθεί οι εργασίες εγκατάστασης εργοταξίων σε 8 
από τους σταθμούς του έργου και έχουν ήδη ξεκινήσει οι εργασίες κατασκευής των 
σταθμών αυτών. Συγκεκριμένα στον σταθμό Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός ολοκληρώνεται 
η εκσκαφή του φρέατος εκκίνησης του μηχανήματος διάνοιξης σηράγγων και σε εξέλιξη 
βρίσκεται η εγκατάσταση πασσάλων στις εισόδους/ εξόδους των σταθμών Βενιζέλου, Αγίας 
Σοφίας, Συντριβάνι και Δημοκρατίας. Ακόμη στον σταθμό Δημοκρατίας, βρίσκονται σε 
εξέλιξη οι εργασίες κατασκευής των διαφραγματικών τοίχων στη διακλάδωση επέκτασης 
προς Σταυρούπολη (www.ametro.gr).
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Χάρτης 4.1.: Ανάπτυξη γραμμής METRO Θεσσαλονίκης 
ΠΗΓΗ: Tredit ΑΕ.
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5.Περιγραφή του έργου
Στο παρόν κεφάλαιο γίνεται μια σύντομη περιγραφή των τεχνικών και των λειτουργικών 
χαρακτηριστικών του συστήματος του METRO Θεσσαλονίκης.
5.1.Τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά του METRO Θεσσαλονίκης
Το σύστημα του METRO Θεσσαλονίκης στην πρώτη του φάση προβλέπεται να είναι 
υπόγειο με μήκος διαδρομής 9,2km και 13 σταθμούς συμπεριλαμβανομένων των 2 ακραίων 
τερματικών σταθμών. Η κατασκευή του θα γίνει με διάτρηση (μέθοδος ΤΒΜ) στο 
μεγαλύτερο μέρος του έργου, ενώ ένα μικρό τμήμα του με τη μέθοδο “Cut and Cover”.
Το σύστημα προβλέπεται να επεκταθεί στο μέλλον και προς τα δύο άκρα του, δηλαδή τόσο 
προς δυσμάς (Σταυρούπολη) όσο και προς ανατολάς (Καλαμαριά) (TREDIT ΑΕ., 2005).
Α/Α Από Προς Απόσταση μεταξύ τους
1 Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός Πλατεία Δημοκρατίας 700m
2 Πλατεία Δημοκρατίας Βενιζέλου 600m
3 Βενιζέλου Αγίας Σοφίας 550m
4 Αγίας Σοφίας Σιντριβάνι 750m
5 Σιντριβάνι Πανεπιστήμιο 780m
6 Πανεπιστήμιο Παπάφη 625m
7 Παπάφη Ευκλείδη 540m
8 Ευκλείδη Φλέμινγκ 560m
9 Φλέμινγκ Αναλήψεως 675m
10 Αναλήψεως Μ. Πατρικίου 740m
11 Μ. Πατρικίου Βούλγαρη 525m
12 Βούλγαρη Ν. Ελβετία 945m
13 Ν. Ελβετία Αμαξοστάσιο Πυλαίας 1225m
Συνολικό Μήκος 9215m
Πίνακας:5.1: Αποστάσεις μεταξύ των σταθμών 
ΠΗΓΗ: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ
5.2.Σταθμοί
Οι σταθμοί θα κατασκευαστούν με τη μέθοδο “Cut and Cover”, θα σχεδιαστούν με ενιαία 
και τυποποιημένη διάταξη αλλά θα διαφοροποιούνται με βάση τον επιβατικό φόρτο, τη 
θέση του σταθμού στην πόλη, καθώς και την χάραξη της γραμμής και το βάθος των
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αποβάθρων από το υπερκείμενο έδαφος. Έτσι θα υπάρχουν τρεις βασικοί τύποι σταθμών, 
ως εξής:
Τύπος 1: Σταθμοί με πλάτος χρήσης αποβάθρας 10,00m και δύο διαδρομές κυλιόμενων
κλιμάκων ανά διεύθυνση εσόδου-εξόδου. (Επτά σταθμοί: Πλατεία Δημο­
κρατίας, Βενιζέλου, Αγ. Σοφίας, Σιντριβάνι, Πανεπιστήμιο, Ευκλείδη, Βούλ­
γαρη)
Τύπος 2: Σταθμοί με πλάτος χρήσης αποβάθρας 8,10m και μια διαδρομή κυλιόμενων
κλιμάκων ανά διεύθυνση εσόδου-εξόδου. (Τρεις σταθμοί: Παπάφη, Φλέμινγκ, 
Πατρικίου)
Τύπος 3: Σταθμοί με πλάτος χρήσης αποβάθρας 6,00m σε επαφή με όρυγμα για δια­
σταύρωση τροχιών, και μια διαδρομή κυλιόμενων κλιμάκων ανά διεύθυνση 
εσόδου-εξόδου, οι οποίες κλίμακες στον τύπο αυτό τοποθετούνται εκτός του 
καθορισμένου μήκους αποβάθρας, (τρεις σταθμοί: Νέος Σιδηροδρομικός 
Σταθμός, Αναλήψεως, Νέα Ελβετία)
Όλοι οι σταθμοί θα έχουν κεντρική αποβάθρα 60m για την καλύτερη εξυπηρέτηση των 
επιβατών και την ελαχιστοποίηση των κυλιόμενων κλιμάκων και ανελκυστήρων. 
Χαρακτηριστικό των σταθμών είναι η δημιουργία ενός κεντρικού πυρήνα κίνησης του 
κοινού που περιλαμβάνει το επίπεδο έκδοσης εισιτηρίων, το επίπεδο αποβάθρας, τα 
κλιμακοστάσια και τον ανελκυστήρα. Επίσης, θα διαθέτουν Πετάσματα- Θύρες Αποβάθρων 
(Platform Screen Doors - PSD) για τη μεγιστοποίηση της ασφάλειας των επιβατών, την 
ενεργειακή εξοικονόμηση, την αύξηση του ωφέλιμου χώρου των αποβάθρων και των 
χώρων διέλευσης καλωδίων, μείωση των τελειωμάτων των τοίχων, αύξηση της απόδοσης 
του συστήματος ανακοινώσεων, και δυνατότητα κλιματισμού όλων των δημόσιων χώρων 
του σταθμού.
Σε όλους τους σταθμούς θα υπάρχουν κυλιόμενες σκάλες (συνολικά 106 σκάλες) και κατ’ 
ελάχιστον 2 ανελκυστήρες ανά σταθμό. Οι σταθμοί θα διαθέτουν όλα τα προβλεπόμενα 
Η/Μ συστήματα (φωτισμός, εξαερισμός, πυρανίχνευση, πυρόσβεση, επικοινωνίες, κλπ) 
(TREDIT ΑΕ., 2005).
5.3.Τροχαίο Υλικό
Προβλέπονται 18 συρμοί μήκους 55 έως 60m των δύο ή τριών οχημάτων (βαγονιών) για 
τα πρώτα χρόνια λειτουργίας του συστήματος. Για τα επόμενα χρόνια οι επιπλέον συρμοί 
θα διατεθούν από το τροχαίο υλικό που θα αποκτηθεί για τις επεκτάσεις του συστήματος. 
Ο κάθε συρμός θα έχει τη δυνατότητα λειτουργίας και προς τις δύο κατευθύνσεις, με πλήρη 
αυτοματοποιημένη λειτουργία χωρίς οδηγό, και με θέση οδήγησης σε κάθε άκρο, για
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περιπτώσεις λειτουργίας με οδηγό (έκτακτης ανάγκης-αστοχίας του συστήματος). Η 
χωρητικότητα του κάθε συρμού θα είναι μεγαλύτερη ή ίση με 450 επιβάτες με πυκνότητα 
5 άτομα/ιη2 για τους όρθιους και η αναλογία καθήμενων προς όρθιους θα είναι μεγαλύτερη 
ή ίση με 25%. Η μεγίστη ταχύτητα των συρμών θα είναι 80km/h ενώ η ταχύτητα εμπορικής 
λειτουργίας θα είναι τουλάχιστον 30km/h. Σε κάθε βαγόνι θα υπάρχει σύστημα θέρμανσης, 
αερισμού και κλιματισμού και η διακίνηση των επιβατών μεταξύ των βαγονιών του συρμού 
θα είναι ελεύθερη. Οι θύρες των επιβατών θα είναι τύπου συρόμενης θύρας πλήρως 
ενσωματωμένες στο σώμα του οχήματος, με δυνατότητα λειτουργίας από τους επιβάτες.
Οι συρμοί στις περιόδους αιχμής προβλέπεται να διέρχονται κάθε 2,5 λεπτά της ώρας τα 
πρώτα χρόνια και κάθε 1,5 λεπτά μετέπειτα. Η χρονοαπόσταση σηματοδότησης θα είναι 
60sec.
Το αμαξοστάσιο θα έχει επιφάνεια 50.000m2 περίπου και θα έχει όλο τον εξοπλισμό, τις 
απαραίτητες εγκαταστάσεις και τα εργαλεία που απαιτούνται για την συντήρηση και 
επισκευή του τροχαίου υλικού και των λοιπών σταθερών εγκαταστάσεων. Το αμαξοστάσιο 
θα έχει χωρητικότητα 50 συρμών. Το κτήριο Διοίκησης όπου θα βρίσκεται και το Κέντρο 
ελέγχου του συστήματος θα έχει επιφάνεια 5.000m2 (TREDIT ΑΕ., 2005).
5.4.Κόστος υλοποίησης
Το συνολικό κόστος υλοποίησης του συστήματος (κατασκευή-προμήθεια εξοπλισμών και 
επίβλεψη/ διαχείριση έργου) προϋπολογίζεται στα 1.156.299.9266 (χωρίς ΦΠΑ). Ο 
παρακάτω πίνακας παρουσιάζει την ανάλυση του προϋπολογιζόμενου κόστους υλοποίησης 
του συστήματος σύμφωνα με στοιχεία της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ
ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΔΑΠΑΝΗΣ ΑΞΙΑ σε €
Αξία Εργασιών κυρίως Έργου (ΚΑΤ) με ΓΕ & ΟΕ 18%: 983.281.796
Συνολική Δαπάνη Έργου: 983.281.796
Αναθεώρηση: 68.829.726
Συνολική Προβλεπόμενη Δαπάνη Έργου με Αναθεώρηση: 1.052.111.521
Φ.Π.Α. (19%): 199.901.188,99
Συνολική Προβλεπόμενη Δαπάνη Έργου με Φ.Π.Α.: 1.252.012.709,99
Απολογιστικές Εργασίες και 
Αποζημιώσεις Αρχαιολογικών Ανασκαφών: 15.000.000
Απαλλοτριώσεις Εκτάσεων: 8.000.000
Διαχείριση Έργου: 81.188.405
Συνολική Προϋπολογιστική Επένδυση χωρίς Φ.Π.Α.: 1.156.299.926
Πίνακας 5.2: Προϋπολογιζόμενο κόστος κατασκευής METRO Θεσσαλονίκης 
ΠΗΓΗ: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ
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Το ποσό για τη διαχείριση του έργου προϋπολογίστηκε ως το ποσοστό 9% επί της αξίας του 
έργου χωρίς να ληφθούν υπόψη οι δαπάνες για απρόβλεπτα, αναθεώρηση, αρχαιολογικές 
ανασκαφές και απαλλοτριώσεις (www.ametro.gr).
5.5.Επιβατική κίνηση
Η επιτυχία του METRO της Θεσσαλονίκης εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από την χρήση 
των πολιτών και από την επιβατική κίνηση. Η εκτιμώμενη επιβατική κίνηση για την πρωινή 
ώρα αιχμής των σταθμών του METRO κατά την έναρξη της φάσης λειτουργίας του, 
φαίνεται στον παρακάτω πίνακα.
Σταθμοί Επιβιβαζόμενοι Αποβιβαζόμενοι Επιβιβαζόμενοι & Αποβιβαζόμενοι
Τροχιά 1 Τρογιά 2 Σύνολο Τροχιά 1 Τροχιά 2 Σύνολο Σύνολο
1 Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός 4000 0 4000 0 3500 3500 7500
2 Δημοκρατίας 6181 443 6624 605 5591 6196 12820
3 Βενιζέλου 3202 1331 4533 1517 3101 4618 9151
4 Αγίας Σοφίας 1435 1301 2736 1264 1181 2445 5181
5 Σιντριβάνι 2098 2641 4730 1895 1301 3196 7926
6 Πανεπιστήμιο 764 1762 2526 3194 1256 4450 6976
7 Παπάφη 432 1967 2399 2766 329 3095 5494
8 Ευκλείδη 267 1191 1458 1649 417 2066 3524
9 Φλέμινγκ 763 1072 1835 963 202 1165 3000
10 Αναλήψεως 330 885 1215 1515 270 1785 3000
11 Μ. Πατρικίου 320 990 1310 1367 323 1690 3000
12 Βούλγαρη 160 2680 2880 190 10 200 3080
13 Ν. Ελβετία 0 2840 2940 70 0 70 3010
Πίνακας 5.3: Προβλεπόμενη επιβατική κίνηση κατά την πρωινή ώρα αιχμής το 2012. 
ΠΗΓΗ: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ
Στους παρακάτω πίνακες εμφανίζονται οι εκτιμώμενοι επιβατικοί φόρτοι στη γραμμή του 
METRO Θεσσαλονίκης το 2020, περίπου 8 χρόνια μετά την εκτιμώμενη έναρξη 
λειτουργίας του μέσου.
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Σταθμοί Αποβιβαζόμενοι Επιβιβαζόμενοι
1 Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός - 1088
2 Πλατεία Δημοκρατίας 0 4248
*5 Βενιζέλου 414 1555
4 Αγίας Σοφίας 878 273
5 Σιντριβάνι 763 420
6 Πανεπιστήμιο 2685 31
7 Παπάφη 202 59
8 Ευκλείδη 1159 60
9 Φλέμινγκ 211 30
10 Αναλήψεως 313 27
11 Μ. Πατρικίου 517
12 Βούλγαρη 390 -
13 Ν. Ελβετία 263 -
Σύνολο 21.882 21.881
Πίνακας 5.4: Προβλεπόμενες επιβιβάσεις και αποβιβάσεις στη γραμμή METRO ανά στάση 
στην κατεύθυνση από κέντρο (alter) κατά την ώρα αιχμής το 2020.
ΠΗΓΗ: TREDIT Α.Ε.
Σταθμοί Αποβιβαζόμενοι Επιβιβαζόμενοι
1 Ν. Ελβετία - 518
2 Βούλγαρη - 5.166
3 Μ. Πατρικίου 1 820
4 Αναλήψεως 4 2.411
5 Φλέμινγκ 10 2.208
6 Ευκλείδη 178 3.524
7 Παπάφη 32 2.674
8 Πανεπιστήμιο 1.117 2.118
9 Σιντριβάνι 907 873
10 Αγίας Σοφίας 2.486 572
11 Βενιζέλου 4.472 295
12 Πλατεία Δημοκρατίας 6.081 702
13 Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός 6.594 -
Σύνολο 21.882 21.881
Πίνακας 5.5: Προβλεπόμενες επιβιβάσεις και αποβιβάσεις στη γραμμή METRO ανά στάση 
στην κατεύθυνση από κέντρο (retour) κατά την ώρα αιχμής το 2020.
ΠΗΓΗ: TREDIT Α.Ε.
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Από τα στοιχεία των παραπάνω πινάκων προκύπτει ότι στην κατεύθυνση του μέσου από 
το κέντρο (aller), η στάση στην οποία παρατηρείται ο μεγαλύτερος αριθμός επιβιβάσεων 
είναι αυτή της Πλατείας Δημοκρατίας με 4.248 επιβιβαζόμενοι, ενώ στην κατεύθυνση προς 
το κέντρο (retour) η στάση της Βούλγαρη με 5.166 επιβιβαζόμενοι (TREDIT ΑΕ., 2005)
Στους παραπάνω πίνακες 5.3,5.4 και 5.5 παρατηρείται το εξής παράδοξο: η συνολική 
εκτιμώμενη επιβατική κίνηση για το 2012 φέρεται να είναι μεγαλύτερη από την συνολική 
εκτιμώμενη επιβατική κίνηση για το 2020, αν και κανένας παράγοντας δεν θα μπορούσε 
να επηρεάσει σε αρνητικό βαθμό την κίνηση στους σταθμούς του METRO. Αυτή η εξέλιξη 
οφείλεται στα διαφορετικά μοντέλα εκτίμησης που χρησιμοποιήθηκαν από τις μελετητικές 
εταιρείες καθώς οι πίνακες έχουν ανακτηθεί από διαφορετικές πηγές.
Σύμφωνα με τα στοιχεία που παρατέθηκαν, η έλλειψη σχεδιασμού της πόλης, με αφορμή 
την ύπαρξη του νέου μέσου, είναι εμφανής. Δεν υπάρχει καμία εκτίμηση ή πρόβλεψη για 
την εξέλιξη της πόλης όσον αφορά τις χρήσεις γης ή τις διαφοροποιήσεις που μπορεί να 
προκόψουν από την εγκατάσταση του μέσου στην πόλη. Στο Έ μέρος της εργασίας θα 
γίνει μια προσπάθεια εκτίμησης των παραπάνω.
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Έ Μέρος (Μελέτη περίπτωσης των 3ων σταθμών)
6.Μεθοδολογία
Η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε στην παρούσα εργασία προσάρμοσε σε κάποιο βαθμό 
την μεθοδολογία που ακολουθήθηκε από το ευρωπαϊκό πρόγραμμα TranSEcon, το οποίο 
είχε σαν θέμα τις αστικές μεταφορές και την τοπική κοινωνικοοικονομική ανάπτυξη καθώς 
και από το πρόγραμμα TranSUrban, με θέμα την ανάπτυξη συστημάτων μεταφοράς για 
την αστική αναζωογόνηση σε πόλεις μικρού και μεσαίου μεγέθους.
Η μεθοδολογία των δύο παραπάνω προγραμμάτων ήταν κοινή σε μεγάλο βαθμό, καθώς 
και τα δύο προγράμματα είχαν ως στόχο να μελετήσουν τον βαθμό στον οποίο επηρεάστηκε 
η αστική αναζωογόνηση συγκεκριμένων πόλεων λόγω της ύπαρξης συγκεκριμένων μέσων 
μαζικής μεταφοράς σε αυτές. Η βασική τους διαφορά είναι ότι στο πρόγραμμα TranSEcon 
η έρευνα που έγινε ήταν ex post, ενώ στο TranSUrban ex ante. Συγκεκριμένα η μεθοδολογία 
που ακολουθήθηκε στο πρόγραμμα TranSUrban ήταν με λίγα λόγια η εξής: 
Προσδιορίστηκαν χαρακτηριστικές περιοχές μέσα στην πόλη, έτσι ώστε να είναι εμφανείς 
οι χωρικές διαφοροποιήσεις των επιπτώσεων των νέων δικτύων στο εσωτερικό τους σε 
τρεις διαφορετικές χρονικές στιγμές. Οι περιοχές που επιλέχθηκαν είχαν τα εξής 
χαρακτηριστικά: Η πρώτη περιοχή αποτελούσε μια κεντρική ζώνη του εκάστοτε έργου, η 
οποία συνήθως βρισκόταν και στο κέντρο της πόλης και η επιρροή του εκάστοτε 
μεταφορικού μέσου στην περιοχή ήταν μεγάλη. Η δεύτερη περιοχή περιλάμβανε ένα 
περιφερειακό σταθμό του έργου με την επιρροή του έργου να είναι αρκετά μεγάλη, η τρίτη 
περιοχή έχοντας το ρόλο της περιοχής ελέγχου, βρισκόταν σε μια περιοχή της πόλης που 
δεν επηρεαζόταν από την ύπαρξη του έργου. Οι τρεις διαφορετικές χρονικές στιγμές που 
επιλέχθηκαν ήταν πολύ συγκεκριμένες: η χρονική στιγμή της έναρξης κατασκευής του 
έργου, η χρονική στιγμή ολοκλήρωσης της κατασκευής και έναρξης λειτουργίας του, και 
τέλος μια χρονική στιγμή κάποια συγκεκριμένα χρόνια μετά την έναρξη λειτουργίας του. 
Λόγω του ότι το πρόγραμμα ήταν ex ante τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν αφορούσαν 
εκτιμήσεις για τις συγκεκριμένες χρονικές στιγμές που επιλέχθηκαν. Τέλος τα στοιχεία που 
χρησιμοποιήθηκαν στην ανάλυση κάθε πόλης, περιλάμβαναν δεδομένα τα οποία 
συλλέχθηκαν από τις τοπικές αρχές και υπηρεσίες της κάθε πόλης, όπως επίσης και από 
προσωπικές συνεντεύξεις σε διάφορους τοπικούς μελετητές, γνώστες και χρήστες του 
έργου. Στην περίπτωση του προγράμματος TranSEcon η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε 
ήταν η ίδια με του TranSUrban με τη διαφορά του ότι προσδιοριστήκανε 4 διαφορετικές 
περιοχές μελέτης και 4 διαφορετικές χρονικές στιγμές μετρήσεων. Οι περιοχή μελέτης που 
προστέθηκε ήταν μια περιοχή η οποία βρίσκεται πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης του 
μέσου και δέχτηκε την μικρότερη επιρροή από αυτό, ενώ η τέταρτη χρονική στιγμή
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μετρήσεων που προστέθηκε ήταν η χρονική στιγμή λήψης της απόφασης για την 
πραγματοποίηση του έργου, δηλαδή η στιγμή έναρξης της μελέτης του έργου.
Η μεθοδολογία της συγκεκριμένης διπλωματικής εργασίας, όπως προαναφέρθηκε, 
προσαρμόζει την μεθοδολογία των δύο παραπάνω ευρωπαϊκών προγραμμάτων (TranSE- 
con και TranSurban). Σε σχέση με αυτές υπάρχουν κάποιες διαφοροποιήσεις, καθώς η 
παρούσα εργασία έγινε στην αρχή της φάσης κατασκευής της γραμμής του METRO της 
Θεσσαλονίκης σε βαθμό που η μελέτη των πολεοδομικών επιπτώσεων του έργου να μην 
εμπίπτει ούτε στην κατηγορία της ex ante ούτε σε αυτήν της ex post αξιολόγησης. 
Συγκεκριμένα, επιλέχθηκαν τέσσερις περιοχές στην πόλη οι οποίοι έχουν τα 
χαρακτηριστικά που αναφέρθηκαν παραπάνω, δηλαδή μια κεντρική περιοχή που 
αναμένεται να επηρεαστεί σε μεγάλο βαθμό από το έργο, ενώ ήδη παρατηρείται μια σχετική 
διαφοροποίηση στην περιοχή αυτή από την στιγμή που ξεκίνησαν οι εργασίες. Η επόμενη 
περιοχή που επιλέχθηκε ήταν μια περιοχή που βρίσκεται εκτός του κέντρου της πόλης, 
όπου οι εργασίες δεν έχουν ξεκινήσει ακόμη αλλά η επιρροή της περιοχής από το έργο 
αναμένεται να είναι και εκεί μεγάλη, στη συνέχεια επιλέχθηκε η περιοχή έλεγχου, εκτός της 
γραμμής εξυπηρέτησης του μέσου και τέλος η περιοχή πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης, 
όπου αναμένεται να έχει τη λιγότερη επιβατική κίνηση και η επιρροή του έργου σε αυτή 
να είναι η μικρότερη δυνατή. Επίσης επιλέχθηκαν οι τρεις χρονικές στιγμές «μετρήσεων», 
η χρονική στιγμή tO, η οποία αναφέρεται στη χρονική στιγμή της έναρξης κατασκευής του 
έργου, η χρονική στιγμή tl που αναφέρεται στο έτος ολοκλήρωσης της κατασκευής του 
έργου και στην έναρξη λειτουργίας του, ενώ τέλος η χρονική στιγμή t2 αναφέρεται στη 
χρονική στιγμή tl+ΙΟ χρόνια.
Στόχος ήταν να βρεθούν στοιχεία τα οποία αφορούσαν, αρχικά τις χρήσεις και τις αξίες 
γης την χρονική στιγμή tO και τις εκτιμήσεις για τις διαφοροποιήσεις τους τις χρονικές 
στιγμές tl και t2. Η ανάλυση αυτών των ποσοτικών στοιχείων θα μας έδινε πληροφορίες 
για το βαθμό επιρροής του έργου στην πόλη σε ότι αφορά την αστική ανάπτυξη και 
αναζωογόνηση. Τα ποσοτικά στοιχεία όμως αυτά δεν συλλέχθηκαν από κάποια υπηρεσία 
του Δήμου Θεσσαλονίκης ή από κάποιο κτηματομεσιτικό γραφείο, για λόγους πολιτικής 
των εκάστοτε επιχειρήσεων (κτηματομεσιτικά γραφεία). Στην πρώτη περίπτωση δεν 
υπήρχαν ποσοτικά στοιχεία, ενώ στη δεύτερη οι «νόμοι της αγοράς» δεν επέτρεψαν την 
δημοσιοποίηση τέτοιων στοιχείων. Έτσι η παρούσα μελέτη στράφηκε στη συλλογή 
ποιοτικών στοιχείων, μέσω ερωτηματολογίων και προσωπικών συνεντεύξεων. Στοιχείων 
που θα οδηγήσουν σε εκτιμήσεις της κατάστασης της περιοχής μελέτης και του βαθμού 
επιρροής του έργου στην πόλη σε ότι αφορά την αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση.
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7.Περιοχές Μελέτης
7.1.Περιοχή Πλατείας Δημοκρατίας (Περιοχή Α)
7.1.1.Γενικά
Σύμφωνα με τη μεθοδολογία που ακολουθείται, επιλέχθηκε η βασική περιοχή μελέτης γύρω 
από τον σταθμό του νέου μέσου με την μεγαλύτερη εκτιμώμενη επιβατική κίνηση (περίπου 
12828 επιβάτες ημερησίως από την έναρξη λειτουργίας του METRO). Η περιοχή αυτή 
είναι η περιοχή γύρω από τον σταθμό της Πλατείας Δημοκρατίας. Η επιβατική κίνηση στον 
συγκεκριμένο σταθμό αναμένεται να είναι ακόμη μεγαλύτερη, μετά την έναρξη λειτουργίας 
και της γραμμής επέκτασης προς Σταυρούπολη, καθώς θα είναι ο σταθμός όπου η αρχική 
γραμμή θα διασταυρώνεται με την συγκεκριμένη επέκταση. Η συγκεκριμένη περιοχή 
βρίσκεται στο κέντρο της πόλης και είναι και σταυροδρόμι μεγάλων οδικών αξόνων, όπως 
η λεωφόρος Λαγκαδά και η Εγνατία οδός, η οποία από εκείνο το σημείο και έπειτα 
μετονομάζεται σε Μοναστηριού.
Εικόνα 7.1.: Άποψη περιοχής μελέτης Πλατεία Δημοκρατίας. 
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
7.1.2.Επιλογή/Περιγραφή Περιοχής
Η επιλογή της περιοχής του σταθμού της Πλατείας Δημοκρατίας βασίστηκε σε πολύ 
συγκεκριμένα κριτήρια. Αρχικά το βασικότερο κριτήριο επιλογής ήταν η επιβατική κίνηση 
του μέσου στον συγκεκριμένο σταθμό, η οποία θα είναι η μεγαλύτερη σε σχέση με τους 
υπόλοιπους σταθμούς σε όλη τη γραμμή εξυπηρέτησης αυτού, κάτι το οποίο σημαίνει ότι 
η επιρροή του μέσου στην περιοχή γύρο από τον σταθμό αναμένεται να είναι σημαντική, 
σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία, σε ότι αφορά την αστική ανάπτυξη και αναζωογόνηση. 
Επίσης σημαντικό κριτήριο επιλογής της συγκεκριμένης περιοχής ως περιοχή Α μελέτης,
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Εικόνα 7.2.: Περιοχή μελέτης Πλατεία Δημοκρατίας.
ΠΗΓΗ: maps.google.com, Ιδία επεξεργασία
είναι και το γεγονός ότι βρίσκεται στο κέντρο της πόλης και είναι το σταυροδρόμι δύο εκ 
των βασικότερων οδικών αξόνων της πόλης, οι οποίοι συνδέουν την δυτική Θεσσαλονίκη 
με το κέντρο. Άμεση συνέπεια αυτού είναι αρχικά η εξυπηρέτηση του πληθυσμού των 
δυτικών συνοικιών, μέσω της μετεπιβίβασής τους από τα αστικά λεωφορεία, και μετά την 
κατασκευή της επέκτασης προς τα δυτικά η εξυπηρέτησή τους μέσω του ίδιου του μέσου. 
Ακόμη λόγω του ότι στην περιοχή υπάρχει ένας αρκετά μεγάλος σε έκταση 
εγκαταλελειμμένος χώρος για περιοχή του εμπορικού κέντρου της πόλης, οι προοπτικές 
που εμφανίζονται από την ανάπτυξη του μέσου στην περιοχή είναι πολύ μεγάλες.
Όπως προαναφέρθηκε η περιοχή γύρω από τον σταθμό της Πλατείας Δημοκρατίας, είναι 
το σταυροδρόμι έξι σημαντικών οδικών αξόνων της Θεσσαλονίκης, της Εγνατίας οδού, 
της λεωφόρου Λαγκαδά, της Μοναστηριού, της 26ης Οκτωβρίου, της Δωδεκανήσου και της 
Καραολή καιΔημητρίου των Κυπρίων (Διοικητητρίου). Είναι, ουσιαστικά, το σημείο όπου 
οι δυτικές συνοικίες της Θεσσαλονίκης ενώνονται με το κέντρο της πόλης και γενικότερα 
με την υπόλοιπη Θεσσαλονίκη και το πρώτο κεντρικό σημείο που βλέπει κανείς 
εισερχόμενος από την παλαιά δυτική είσοδο της πόλης, Οι μεγαλύτερες επιχειρήσεις της 
πόλης έχουν τα γραφεία τους στην ευρύτερη περιοχή γύρω από την Πλατεία Δημοκρατίας. 
Ακόμη, στην περιοχή απαντώνται το δικαστικό μέγαρο Θεσσαλονίκης και ο τερματικός 
σταθμός της γραμμής 39 των αστικών λεωφορείων.
7.1.3.Αξίες και Χρήσεις Γης
Το μεγαλύτερο ποσοστό των χρήσεων γης στη συγκεκριμένη περιοχή καλύπτεται από 
χρήσεις εμπορίου και χρήσεις υπηρεσιών-γραφείων. Συγκεκριμένα στην περιοχή βρίσκεται 
το 70% των δικηγορικών γραφείων της πόλης λόγω της ύπαρξης του δικαστικού μεγάρου.
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Εικόνα 7.3.: Άποψη περιοχής μελέτης Πλατεία Δημοκρατίας.
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
Ακόμη, απαντώνται τα γραφεία μεγάλων επιχειρήσεων, όπως γραφεία ασφαλιστικών 
εταιριών, τουριστικά γραφεία και γραφεία πολυεθνικών εταιριών. Σε ότι αφορά τις χρήσεις 
λιανικού εμπορείου, αυτές κυρίως περιορίζονται στα ισόγεια των κτηρίων, ενώ οι χρήσεις 
υπηρεσιών-γραφείων αναπτύσσονται στους υπόλοιπους ορόφους. Επίσης στην περιοχή 
βρίσκονται και ορισμένες από τις μεγαλύτερες ξενοδοχειακές μονάδες της πόλης, όπως και 
τα γραφεία της Ευρωπαϊκής'Ενωσης.
Στη συγκεκριμένη περιοχή υπάρχει ένα «γκρίζο» πεδίο, το οποίο όμως καταλαμβάνει ένα 
αρκετά μεγάλο ποσοστό του χώρου της περιοχής μελέτης. Η θέση αυτού του πεδίου είναι 
στο Νότιο τμήμα της Πλατείας Δημοκρατίας. Σ’ αυτό στεγαζόταν ένα παράρτημα της 
Εθνικής Τράπεζας, το οποίο όμως σήμερα έχει εγκαταλειφθεί.
Είναι εμφανής η έλλειψη χώρων πρασίνου στο σύνολο της περιοχής της Πλατείας 
Δημοκρατίας, καθώς η πυκνότητα των κτηρίων είναι πολύ μεγάλη, όπως επίσης και τα ύψη 
αυτών. Στο δικαστικό μέγαρο λειτουργεί χώρος στάθμευσης για τους νομικούς ο οποίος 
καταλαμβάνει ένα σημαντικό τμήμα της περιοχής μελέτης. Ακόμη σημαντική έκταση 
καταλαμβάνει ο χώρος όπου βρίσκονται τα αρχαία ευρήματα της θριαμβικής αψίδας που 
ήταν η δυτική πύλη των τειχών της Θεσσαλονίκης.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης, στην περιοχή της Πλατείας Δημοκρατίας, αυτές κυμαίνονται σε 
υψηλά επίπεδα, απόρροια της κεντρικής θέσης της περιοχής και των χρήσεων γης που 
προαναφέρθηκαν. Συγκεκριμένα η αξία του τετραγωνικού στην περιοχή κυμαίνεται από 
3.700-4.000€/m2, με την αντικειμενική αξία να βρίσκεται στα 2.000-2.050€/ηι2σύμφωνα
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με τα σημερινά δεδομένα. Στο μέλλον και πιο συγκεκριμένα μετά την έναρξη λειτουργίας 
του μέσου εκτιμάται ότι θα υπάρξει μια σχετική αύξηση των τιμών στην περιοχή, η οποία 
όμως δεν θα ξεπερνά το 10% και θα γίνει εμφανής κυρίως μετά από μια πενταετία από την 
έναρξη λειτουργίας του μέσου (Transecon Consortium, 2003). Αυτή η αύξηση των τιμών 
ερμηνεύεται από το γεγονός ότι η συγκεκριμένη περιοχή είναι περιοχή με αυξημένη την 
εμπορική δραστηριότητα και με κύρια χρήση το εμπόριο, με την παρουσία του έργου 
μειώνονται σε μεγάλο βαθμό οι χρόνοι μετακίνησης από και προς την περιοχή και άρα η 
προσβασιμότητά της αυξάνεται. Αυτή η αύξηση της προσβασιμότητας της περιοχής, 
συνεπάγεται και μεγαλύτερη ζήτηση χώρου με εμπορικές χρήσεις και χρήσεις γραφείων.
7.1.4.Πιθανές Επιπτώσεις από την Παρουσία του Έργου
Όπως προαναφέρθηκε οι αξίες γης δεν αναμένεται να επηρεαστούν σε μεγάλο βαθμό από 
την ύπαρξη του μέσου, κάτι το οποίο συμπεραίνεται από την μέχρι στιγμής κίνηση της 
αγοράς γης στην περιοχή, δηλαδή από τις διαφοροποιήσεις των αξιών από τη στιγμή που 
ανακοινώθηκε ότι το μέσο θα περνά από την περιοχή, επίσης από το γεγονός ότι υπάρχει 
μια δυσπιστία των πολιτών λόγω της ιστορίας του μέσου στην πόλη. Ακόμη, από την διεθνή 
εμπειρία τα συμπεράσματα των αντίστοιχων περιοχών μελέτης μπορεί να είναι 
αντικρουόμενα στο συγκεκριμένο ζήτημα. Καθώς σε κάποιες περιπτώσεις είχαμε πολύ 
μεγάλες διαφοροποιήσεις στις αξίες γης μετά την έναρξη λειτουργίας του METRO, όπως 
παραδείγματος χάρη η περίπτωση της Μαδρίτης και της Λυών, όπου σημειώθηκαν 
σημαντικές αυξήσεις στις αξίες της κεντρικής περιοχής εξυπηρέτησης του μέσου, ενώ σε 
άλλες περιπτώσεις οι αξίες γης δεν είχαν μεγάλες διαφοροποιήσεις όπως στην περίπτωση 
της Αθήνας.
Σε ότι αφορά τις χρήσεις γης, δεν αναμένεται να υπάρξει κάποια αξιοσημείωτη 
διαφοροποίηση, καθώς οι εμπορικές και επιχειρηματικές χρήσεις επικρατούν ήδη των 
υπολοίπων σε μεγάλο βαθμό. Η διαφοροποίηση στις χρήσεις γης θα ήταν αναμενόμενη σε 
περίπτωση που η χρήση κατοικίας ήταν η επικρατέστερη στην περιοχή, κάτι τέτοιο όμως 
δεν ισχύει. Σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία, οι διαφοροποιήσεις στις χρήσεις γης 
περιορίζονται κυρίως σε αλλαγές από χρήσεις κατοικίας σε χρήσεις εμπορίου και γραφείων 
στις αντίστοιχες περιοχές.
Στη συγκεκριμένη περιοχή μπορεί να μην υπάρχει προοπτική για αλλαγή των χρήσεων γης, 
η ύπαρξη όμως της μεγάλης έκτασης του εγκαταλελειμμένου οικοπέδου, μπορεί να 
προσελκύσει μεγάλες επενδύσεις είτε δημόσιες είτε ιδιωτικές. Αυτή η προοπτική σε 
συνδυασμό με την παρουσία του νέου μέσου σε πολύ κοντινή απόσταση, μπορεί να 
προσελκύσει ακόμη περισσότερες και μεγαλύτερες επενδύσεις στην περιοχή αλλάζοντας 
την εικόνα της αλλά όχι την φυσιογνωμία της.
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7.2.Περιοχή Νέας Ελβετίας (Περιοχή Β)
7.2.1.Γενικά
Η περιοχή της Νέας Ελβετίας βρίσκεται στα ανατολικά του Δήμου Θεσσαλονίκης, στα 
όρια με τον Δήμο Καλαμαριάς, και ανήκει στο 5ο δημοτικό διαμέρισμα του Δήμου 
Θεσσαλονίκης. Ο βασικός οδικός άξονας που διασχίζει την περιοχή μελέτης είναι η οδός 
Παπαναστασίου. Ακόμη στην περιοχή της Νέας Ελβετίας βρίσκεται ένα από τα μεγαλύτερα 
πάρκα της πόλης, ένας πνεύμονας πρασίνου για όλη την περιοχή, στο οποίο λειτουργεί και 
ανοιχτό θέατρο. Στον σταθμό της Νέας Ελβετίας, ο οποίος θα είναι και ο τερματικός 
σταθμός του METRO από την ανατολική πλευρά της πόλης, η εκτιμώμενη επιβατική 
κίνηση το 2012, έτος έναρξης της λειτουργίας του μέσου, θα είναι 3.010 επιβάτες.
Εικόνα 7.4.:.: Περιοχή εξόδου μελλοντικού σταθμό Νέας Ελβετίας. Στο βάθος διακρίνεται 
το παλιό εργοστάσιο κεραμοποιίας Αλατίνι.
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
7.2.2.Επιλογή/Περιγραφή Περιοχής
Σύμφωνα με την μεθοδολογία που ακολουθήθηκε η περιοχή γύρω από τη στάση της Νέας 
Ελβετίας ήταν η κατάλληλη ως περιοχή μελέτης Β. Αρχικά η μεγάλη απόσταση της 
περιοχής από το κέντρο της πόλης έπαιξε πολύ σημαντικό ρόλο στην επιλογή της. Επίσης 
το γεγονός ότι στην περιοχή υπάρχουν πολύ μεγάλες εκτάσεις οικοπέδων τα οποία είναι 
αδόμητα και γενικά η ύπαρξη χώρων με μεγάλες προοπτικές προσέλκυσης επενδύσεων σε 
αυτούς, έκανε την περιοχή ακόμη πιο κατάλληλη για την επιλογή της, καθώς η φυσιογνωμία 
της περιοχής μελέτης Β, από την μεθοδολογία, θα έπρεπε να είναι τέτοια ώστε να δεχτεί 
πολύ μεγάλη επιρροή από την ύπαρξη του έργου, είτε στις χρήσεις είτε στις αξίες γης.
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Εικόνα 7.5.: Περιοχή μελέτης Νέας Ελβετίας.
ΠΗΓΗ: maps.google.com, Ιδία επεξεργασία
Η περιοχή μελέτης χαρακτηρίζεται από έντονη δόμηση κατοικίας, η οποία τα τελευταία 
χρόνια γίνεται όλο και πιο έντονη. Τα δύο σημαντικότερα χαρακτηριστικά της περιοχής 
είναι το πάρκο της Νέας Ελβετίας και ο τερματικός σταθμός λεωφορείων που ουσιαστικά 
είναι το σημείο σύνδεσης του Δήμου Θέρμης με την πόλη της Θεσσαλονίκης. Υπάρχει 
πληθώρα ελεύθερων χώρων και χώρων πρασίνου που αυξάνει το βιοτικό επίπεδο της 
περιοχής, κάτι το οποίο χαρακτηρίζει την περιοχή ως μία από τις πιο αναβαθμισμένες 
περιοχές της πόλης. Η φυσιογνωμία της περιοχής είναι τέτοια που έχει πολλές προοπτικές 
για περαιτέρω ανάπτυξη μετά από σωστό στρατηγικό σχεδίασμά.
7.2.3.Αξίες και Χρήσεις Γης
Η περιοχή γύρω από το σταθμό χαρακτηρίζεται κυρίως από χρήσεις πολυτελούς κατοικίας 
και ορισμένες χρήσεις λιανικού εμπορίου οι οποίες περιορίζονται κυρίως στα ισόγεια 
πολυκατοικιών και σε διάφορες μάντρες που έχουν αναπτυχθεί στην περιοχή και 
ασχολούνται κυρίως με το εμπόριο οικοδομικών υλικών. Η περιοχή γύρω από το σταθμό 
άρχισε να δομείται τα τελευταία χρόνια πολύ έντονα και πολύ σύντομα δεκάδες μεζονέτες 
έκαναν την εμφάνισή τους. Γενικά η δόμηση δεν είναι πολύ πυκνή και οι ελεύθεροι χώροι 
είναι αρκετοί. Ακόμη όπως προαναφέρθηκε, στην περιοχή υπάρχει ένα από τα μεγαλύτερα 
πάρκα της πόλης, το πάρκο της Νέας Ελβετίας. Το συγκεκριμένο πάρκο καταλαμβάνει ένα 
αρκετά μεγάλο ποσοστό της συνολικής έκτασης της περιοχής και βρίσκεται σε πολύ 
κοντινή απόσταση από την μελλοντική στάση του METRO. Επίσης δίπλα στο πάρκο 
βρίσκεται ο τερματικός σταθμός και σταθμός μετεπιβίβασης δύο γραμμών αστικού 
λεωφορείου, της γραμμής 10 η οποία διασχίζει κατά μήκος όλη την πόλη και καταλήγει 
στον Νέο Σιδηροδρομικό Σταθμό, δηλαδή ενώνει ουσιαστικά τους δύο μελλοντικούς
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Εικόνα 7.6.: Άποψη περιοχής μελέτης Νέας Ελβετίας. 
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
τερματικούς σταθμούς του νέου μέσου, και εξυπηρετεί σχεδόν το σύνολο των 
μετακινήσεων των πολιτών της περιοχής Χαριλάου, και της γραμμής 66 που συνδέει τον 
Δήμο Θέρμης με την πόλη της Θεσσαλονίκης. Τέλος στην περιοχή βρίσκεται και το 
εγκαταλελειμμένο πλέον εργοστάσιο κεραμοποιίας Αλατίνι το οποίο για πολλά χρόνια 
χρησιμοποιήθηκε ως χώρος αναψυχής και χώρος εκδηλώσεων.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης στην περιοχή, αυτές κυμαίνονται στα 2.900-3.100€/πι2 με τις 
αντικειμενικές αξίες να κυμαίνονται στα 2.000-2.050€/m2. Οι αξίες αυτές είναι λογικές αν 
συνυπολογίσουμε το γεγονός ότι η περιοχή χαρακτηρίζεται από ραγδαία αύξηση της 
δόμησης νέων κατοικιών σε ένα σχετικά καθαρό περιβάλλον με πολύ λίγες οχλήσεις, δίπλα 
σε ένα από τα μεγαλύτερα πάρκα της πόλης και με πολλούς ελεύθερους χώρους.
7.2.4.Πιθανές Επιπτώσεις από την Παρουσία του Έργου
Η περιοχή της Νέας Ελβετίας, λόγω της φυσιογνωμίας της έχει πολύ μεγάλες προοπτικές 
ανάπτυξης. Το γεγονός ότι θα είναι ένας από τους τερματικούς σταθμούς του νέου μέσου 
και σε συνδυασμό με τα πολλά «γκρίζα» πεδία που υπάρχουν στην περιοχή, μπορεί να 
προσελκύσει πολλές μεγάλες επενδύσεις για την ανάπτυξή της. Ήδη στα σχέδια βρίσκεται 
η αξιοποίηση του χώρου του παλιού εργοστασίου κεραμοποιίας Αλατίνι, καθώς και η 
ανάπλαση του χώρου εξόδου από τον σταθμό του METRO, μαζί με το νέο χώρο 
στάθμευσης που σχεδιάζεται για να εξυπηρετήσει τις ανάγκες του συστήματος στάθμευσης 
ιδιωτικού μέσου μεταφοράς και μετεπιβίβασης στο μέσο μαζικής μεταφοράς (park and 
ride). Στην περιοχή δεν αναμένεται να υπάρξει κάποια σημαντική διαφοροποίηση σε ότι 
αφορά τις χρήσεις γης, καθώς οι χρήσεις είναι μικτές με την κατοικία να υπερτερεί σε
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μεγάλο βαθμό των υπόλοιπων χρήσεων. Σύμφωνα όμως με τη διεθνή εμπειρία αναμένεται 
μια μεγάλου βαθμού διαφοροποίηση σε ότι αφορά τις εμπορικές χρήσεις της περιοχής. 
Αυτό σημαίνει ότι είναι πολύ πιθανό στους χώρους όπου σήμερα στεγάζονται οι διάφορες 
μάντρες οικοδομικών υλικών και παλιοσίδερων, να χρησιμοποιηθούν ως χώροι στους 
οποίους θα γίνουν μεγάλες επενδύσεις από εταιρίες κυρίως που ειδικεύονται στον τομέα της 
ψυχαγωγίας και έτσι να δημιουργηθεί μια χωρική συγκέντρωση (cluster) λειτουργιών 
αναψυχής και διασκέδασης, λόγω της ύπαρξης του νέου μέσου στην περιοχή.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης, υπάρχει η εκτίμηση για σχετική αύξηση των αξιών στην περιοχή 
γύρω από τον σταθμό, κάτι το οποίο σε μεγάλο βαθμό οφείλεται στην αύξηση της 
προσβασιμότητας της περιοχής. Σε περίπτωση που γίνουν τελικά οι μεγάλες επενδύσεις 
που προαναφέρθηκαν, οι αξίες γης ενδέχεται να έχουν πολύ μεγαλύτερη αύξηση καθώς η 
περιοχή θα αποκτήσει πολύ διαφορετικά χαρακτηριστικά. Οι παραπάνω διαφοροποιήσεις 
θα αρχίσουν να είναι εμφανείς μετά την έναρξη λειτουργίας του νέου μέσου.
7.3.Περιοχή Αγίου Θεράποντος, Κάτω Τούμπα (Περιοχή C)
7.3.1. Γενικά
Σύμφωνα με την μεθοδολογία που ακολουθείται από την παρούσα εργασία, έπρεπε να γίνει 
η επιλογή μιας περιοχής ελέγχου. Η περιοχή ελέγχου είναι μια πολύ σημαντική παράμετρος, 
καθώς ο ρόλος της είναι καθαρά συγκριτικός σε σχέση με τις υπόλοιπες περιοχές μελέτης. 
Είναι φανερό ότι η ύπαρξη του METRO της Θεσσαλονίκης δεν αναμένεται να επηρεάσει 
την περιοχή του Αγίου Θεράποντα στην Κάτω Τούμπα, καθώς η απόσταση της περιοχής 
από οποιαδήποτε στάση αυτού ξεπερνάει το 1km. Η σύγκριση αυτή θα γίνει στο ύψος των 
αξιών γης, των αλλαγών χρήσεων γης και των δημόσιων και ιδιωτικών επενδύσεων που 
πρόκειται να γίνουν στην περιοχή. Συγκεκριμένα η περιοχή που μελετάται βρίσκεται 
ανάμεσα στις οδούς: Αρτάκης, Δερκών, Βοσπόρου, Επταλόφου και Ανατολικής Θράκης.
7.3.2. Επιλογή/Περιγραφή Περιοχής
Η παραπάνω περιοχή επιλέχθηκε ως περιοχή ελέγχου για πολλούς λόγους. Το βασικότερο 
κριτήριο επιλογής της είναι ότι υπάρχει μεγάλη ομοιότητα με τις υπόλοιπες περιοχές 
μελέτης, καθώς σε αυτήν εμφανίζονται μεγάλες πυκνότητες με κύριες χρήσεις την κατοικία 
και το εμπόριο κυρίως στα ισόγεια των πολυκατοικιών. Ακόμη υπάρχουν αρκετοί δημόσιοι 
ελεύθεροι χώροι, όπως πάρκα, χώροι πρασίνου, η εκκλησία του άγιου Θεράποντα και ένα 
συγκρότημα σχολείων. Επίσης σημαντικό κριτήριο είναι η μεγάλη απόστασή της από 
οποιαδήποτε στάση του νέου μέσου, καθώς η επιρροή του στην περιοχή θα είναι πολύ 
μικρή. Η περιοχή βρίσκεται σχετικά σε μικρή απόσταση από το κέντρο της πόλης και η 
σύνδεση της με αυτό γίνεται με μία λεωφορειακή γραμμή (12), ακόμη υπάρχει και άλλη μία
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Εικόνα 7.7.: Άποψη περιοχής μελέτης Αγίου Θεράποντα στη Κάτω Τούμπα. 
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
λεωφορειακή γραμμή που την συνδέει με την Καλαμαριά (η γραμμή 30). Μετά την έναρξη 
λειτουργίας του METRO, η σύνδεση της περιοχής με αυτό θα γίνεται μόνο μέσω αυτών των 
γραμμών. Δεδομένου του ότι η χρήση του νέου μέσου από τους κατοίκους της περιοχής θα 
μπορεί να γίνει μόνο με μετεπιβίβαση στον σταθμό Παπάφη με τη γραμμή 12, είναι 
αμφίβολο αν το νέο μέσο θα προσφέρει κάτι στην περιοχή. Η ύπαρξη των παραπάνω 
στοιχείων στην περιοχή, την κάνουν την πλέον κατάλληλη ως περιοχή ελέγχου.
Με μια μικρή περιήγηση στην περιοχή του Αγίου Θεράποντα στην Κάτω Τούμπα, μπορεί 
κανείς αμέσως να αντιληφθεί την φυσιογνωμία της ευρύτερης περιοχής. Χαρακτηριστικά 
της είναι η κατοικία η οποία κυρίως απευθύνεται σε οικογένειες. Η πυκνότητες που 
απαντώνται στην περιοχή είναι αρκετά μεγάλες, καθώς αν εξαιρέσουμε την κεντρική 
πλατεία της περιοχής όπου βρίσκεται και η εκκλησία του Άγιου Θεράποντα, οι δημόσιοι 
ελεύθεροι χώροι είναι ελάχιστοι. Ένα μεγάλο ποσοστό των κτηρίων που βρίσκονται στην 
περιοχή είναι σχετικά καινούρια, ενώ υπάρχει και ένα μικρό ποσοστό παλαιών κτηρίων τα 
οποία δεν ξεπερνάνε τους δύο ορόφους. Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται το φαινόμενο 
σε αρκετά από τα οικόπεδα στα οποία υπάρχουν τέτοια κτήρια να κατασκευάζονται νέες 
πολυκατοικίες με τη μέθοδο της αντιπαροχής. Ακόμη, όσον αφορά τους δρόμους της 
περιοχής, υπάρχει μεγάλος αριθμός στενών δρόμων, οι οποίοι χρησιμοποιούνται κυρίως για 
την εξυπηρέτηση των κατοίκων και μόνο οι οδοί Αρτάκης, Ανατολικής Θράκης και 
Βοσπόρου μπορούν να θεωρηθούν ως συλλεκτήριες.
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Εικόνα 7.8.: Περιοχή μελέτης Αγίου Θεράποντα στη Κάτω Τούμπα.
ΠΗΓΗ: maps.google.com, Ιδία επεξεργασία
7.3.3.Αξίες και Χρήσεις Γης
Σχεδόν το σύνολο των κτηρίων που απαντώνταν στην συγκεκριμένη περιοχή έχει ως χρήση 
την κατοικία, ενώ σε πολύ μικρό βαθμό υπάρχουν κάποιες χρήσεις γραφείων. Σε ότι αφορά 
τις χρήσεις λιανικού εμπορείου, αυτές κυρίως βρίσκονται σε ισόγεια πολυκατοικιών, ενώ 
ορισμένα από τα υπόγεια και ισόγεια αυτών χρησιμοποιούνται και ως αποθηκευτικοί χώροι 
κάποιων συνοικιακών μικροεπιχειρήσεων. Ακόμη μια σημαντική έκταση της περιοχής 
καταλαμβάνει ένα συγκρότημα δημοτικών σχολείων, η εκκλησία του Άγιου Θεράποντα 
και ένα δημοτικό πάρκο τα οποία βρίσκονται στο ίδιο οικοδομικό τετράγωνο, στο κέντρο 
της περιοχής. Δεν προβλέπεται καμία θεσμοθετημένη αλλαγή των χρήσεων γης στην 
περιοχή, ακόμη και μετά την έναρξη λειτουργίας του νέου μέσου. Ούτως ή άλλως η περιοχή 
δεν μπορεί στην παρούσα κατάσταση να προσελκύσει μεγάλες ιδιωτικές επενδύσεις, λόγο 
της φυσιογνωμίας της και των ήδη υπαρχουσών χρήσεων γης.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης, στην περιοχή του Αγίου Θεράποντα δεν ξεπερνούν τα 2.500€/m2 
με την αντικειμενική αξία να βρίσκεται στα 1550€/m2, σύμφωνα με τα σημερινά δεδομένα. 
Στο μέλλον και πιο συγκεκριμένα μετά την έναρξη λειτουργίας του νέου μέσου δεν 
εκτιμάται ότι θα υπάρξει κάποια αύξηση, εκτός από τις αναμενόμενες, λόγω αύξησης των 
αντικειμενικών αξιών.
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7.4.Περιοχή Φλέμινγκ (Περιοχή D)
7.4.1.Γενικά
Η περιοχή Φλέμινγκ βρίσκεται ανατολικά της περιοχής του κέντρου της Θεσσαλονίκης 
και συγκεκριμένα στο 5ο δημοτικό διαμέρισμα του δήμου. Ο βασικός οδικός άξονας ο 
οποίος διασχίζει την περιοχή μελέτης είναι η οδός Δελφών. Η επιβατική κίνηση στον 
σταθμό που βρίσκεται στην περιοχή Φλέμινγκ εκτιμάται ότι θα είναι 3.000 επιβάτες 
καθημερινά, θα είναι ο σταθμός με τη μικρότερη επιβατική κίνηση.
Εικόνα 7.9.: Άποψη περιοχής μελέτης Φλέμινγκ. 
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
7.4.2.Επιλογή/Περιγραφή Περιοχής
Η επιλογή της συγκεκριμένης περιοχής βασίστηκε σε πολύ συγκεκριμένα κριτήρια. Αρχικά, 
η εκτιμώμενη επιβατική κίνηση του σταθμού Φλέμινγκ ήταν το βασικότερο κριτήριο 
επιλογής της περιοχής. Σύμφωνα με τη μεθοδολογία που ακολουθήθηκε η περιοχή που 
έπρεπε να επιλεχθεί ως την περιοχή μελέτης D, έπρεπε να έχει την μικρότερη εκτιμώμενη 
επιβατική κίνηση και τις μικρότερες επιπτώσεις από το έργο. Ακόμη κριτήριο επιλογής της 
συγκεκριμένης περιοχής ήταν και το γεγονός ότι στην περιοχή η χρήση κατοικίας είναι 
αυτή η οποία υπερτερεί των άλλων χρήσεων σε πολύ μεγάλο βαθμό και η φυσιογνωμία 
της περιοχής δεν ενδείκνυται για μεγάλου βαθμού διαφοροποιήσεις.
Η περιοχή γύρω από το σταθμό Φλέμινγκ χαρακτηρίζεται ως πολύ έντονα κατοικημένη 
περιοχή, από την ύπαρξη πολλών στάσεων διάφορων γραμμών αστικών λεωφορείων 
(39,7,3) και από την ύπαρξη σε πολύ κοντινή απόσταση του Ιπποκράτειου Γενικού 
Νοσοκομείου Θεσσαλονίκης. Οι κύριοι οδικοί άξονες της περιοχής είναι η οδός Δελφών,
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Εικόνα 7.10.: Περιοχή μελέτης Φλέμινγκ.
ΠΗΓΗ: maps.google.com, Ιδία επεξεργασία
η Κωνσταντινουπόλεως, η Μακεδονίας και η 28ης Οκτωβρίου. Να σημειωθεί ότι μέχρι 
και σήμερα τα έργα για την κατασκευή του METRO δεν έχουν ξεκινήσει ακόμη στην 
περιοχή.
7.4.3. Αξίες και Χρήσεις Γης
Σε ότι αφορά τις χρήσεις γης, η περιοχή χαρακτηρίζεται από έντονη και πυκνή χρήση 
κατοικίας. Ακόμη υπάρχει μια σχετική ανάπτυξη του λιανικού εμπορίου, κυρίως στα 
ισόγεια των πολυκατοικιών, χρήσεις αναψυχής όπως διάφορες καφετερίες, χρήσεις 
εκπαίδευσης όπως δημοτικά σχολεία και το Εβραϊκό δημοτικό σχολείο Θεσσαλονίκης. 
Ακόμη είναι εμφανής η έλλειψη πρασίνου στην περιοχή, καθώς δεν υπάρχουν σχεδόν 
καθόλου πλατείες. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι στην περιοχή δεν υπάρχουν καθόλου 
εγκαταλελειμμένα οικόπεδα, κάτι το οποίο δεν μπορεί να οδηγήσει στην προσέλκυση 
επενδύσεων στην περιοχή με τη συγκεκριμένη σημερινή μορφή, κατάσταση, χρήση και 
όρους δόμησης των κτηρίων.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης, στην περιοχή αυτές κυμαίνονται στα 2.000-2.500€/m2, με τις 
αντικειμενικές αξίες να είναι στα 1,500€/m2, σύμφωνα με τα σημερινά δεδομένα. Οι αξίες 
αυτές δικαιολογούνται σε κάποιο βαθμό αν λάβουμε υπόψη το γεγονός ότι η περιοχή είναι 
καθαρά περιοχή κατοικίας και η προσβασιμότητά της από το κέντρο και προς αυτό είναι 
ικανοποιητική μέσω των πολλών γραμμών των αστικών λεωφορείων.
7.4.4. Πιθανές Επιπτώσεις από την Παρουσία του Έργου
Σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία τα αποτελέσματα για τις επιπτώσεις από την παρουσία του
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έργου στις περιοχές που βρίσκονται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης του μέσου και εκτός 
του κέντρου της πόλης είναι αντιφατικά και εξαρτώνται από τις ιδιαιτερότητες των πόλεων 
περιπτώσεων. Στις περισσότερες περιπτώσεις οι μελέτες περίπτωσης έδειξαν ότι υπήρξε 
μια σχετική αύξηση των αξιών γης σε αυτές τις περιοχές η οποία όμως δεν ήταν σημαντική. 
Στην προκειμένη περίπτωση πέραν του γεγονότος ότι η προσβασιμότητα της περιοχής θα 
αυξηθεί σε μεγάλο βαθμό από την λειτουργία του μέσου, δεν αναμένεται καμία άλλη 
σημαντική διαφοροποίηση στην περιοχή που να εξηγεί κάποια σημαντική αύξηση των 
αξιών γης.
Σε ό,τι αφορά τις χρήσεις γης δεν αναμένεται κάποια σημαντική διαφοροποίηση καθώς η 
κύρια χρήση της περιοχής είναι κατοικία, ενώ βρίσκεται σε αρκετά μεγάλη απόσταση από 
το επιχειρηματικό και εμπορικό κέντρο της πόλης, έτσι ώστε να μπορέσει να προσελκύσει 
εμπορικές δραστηριότητες αποκλειστικά λόγω της ύπαρξη του μέσου.
Εικόνα 7.11.: Άποψη περιοχής μελέτης Φλέμινγκ. 
ΠΗΓΗ: Ιδία επεξεργασία
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8.Σύγκριση Περιοχών Μελέτης
Η σύγκριση μεταξύ των περιοχών μελέτης γίνεται με βάση τους άξονες μελέτης της 
παρούσας εργασίας, οι οποίοι είναι οι αξίες και οι χρήσεις γης και οι δημόσιες και ιδιωτικές 
επενδύσεις που εκτιμάται ότι θα πραγματοποιηθούν σε αυτές. Οι διαφοροποιήσεις που 
αναμένεται να πραγματοποιηθούν στις περιοχές μελέτης είναι αυτές που σε μεγάλο βαθμό 
αντιπροσωπεύουν τις διαφοροποιήσεις που πρόκειται να πραγματοποιηθούν σε όλη τη 
γραμμή ανάπτυξης του νέου μέσου. Οι αλλαγές αυτές όμως θα είναι διαφορετικές από 
σταθμό σε σταθμό κάτι το οποίο είναι αναμενόμενο, καθώς οι περιοχή γύρω από κάθε 
σταθμό είναι διαφορετική από τις υπόλοιπες και έχει τη δίκιά της φυσιογνωμία και τα δικά 
της χαρακτηριστικά. Έτσι είναι φυσικό και οι διαφοροποιήσεις που θα πραγματοποιηθούν 
σε κάθε περιοχή μελέτης να είναι σε διαφορετική κατεύθυνση από αυτές των υπολοίπων.
Παρακάτω αναφέρονται συνοπτικά τα βασικά χαρακτηριστικά κάθε περιοχής μελέτης.
Περιοχή Πλατείας Δημοκρατίας (Περιοχή Α)
♦ Σταθμός με τη μεγαλύτερη επιβατική κίνηση, 12.820 επιβάτες ημερησίως
♦ Εμπορικό και επιχειρηματικό κέντρο της πόλης
♦ Σημείο ένωσης των δυτικών συνοικιών με το κέντρο της πόλης και τις υπόλοιπες 
συνοικίες
♦ Ύπαρξη ικανοποιητικών ελεύθερων χώρων για αναπλάσεις 
Περιοχή Νέας Ελβετίας (Περιοχή Β)
♦ Ανατολικός τερματικός σταθμός με επιβατική κίνηση 3.010 επιβάτες ημερησίως
♦ Κύρια χρήση η κατοικία με χρήσεις εμπορίου αρκετά ανεπτυγμένες
♦ Ύπαρξη ενός από τα μεγαλύτερα πάρκα της πόλης, πνεύμονας πρασίνου και χώρος 
δραστηριοτήτων αναψυχής
♦ Προοπτικές προσέλκυσης μεγάλων επενδύσεων
Περιοχή Αγίου Θεράποντος. Κάτω Τούμπα (Περιοχή Ο
♦ Περιοχή της ανατολικής Θεσσαλονίκης μακριά από την γραμμή εξυπηρέτησης του 
νέου μέσου και από την ακτίνα επιρροής αυτού
♦ Κύρια χρήση η κατοικία με χρήσεις λιανικού εμπορίου στα ισόγεια των 
πολυκατοικιών, για την εξυπηρέτηση της γύρω περιοχής
♦ Μικρές σχετικά αξίες γης σε αρκετά καλό βιοτικό περιβάλλον
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Περιογή Φλέμινγκ (ΤΊερκτ/ή D)
♦ Σταθμός με τη μικρότερη επιβατική κίνηση, 3.000 επιβάτες ημερησίως
♦ Κύρια χρήση η κατοικία με χρήσεις λιανικού εμπορίου στα ισόγεια των 
πολυκατοικιών, για την εξυπηρέτηση της γύρω περιοχής
♦ Μικρές σχετικά αξίες γης
♦ Εμφανής έλλειψη ελεύθερων χώρων και χώρων πρασίνου
Αρχικά οι περιοχές μελέτης διαφέρουν σε μεγάλο βαθμό η μία από την άλλη σε ότι αφορά 
τη φυσιογνωμία της κάθε μίας. Η περιοχή μελέτης Α που είναι η περιοχή γύρω από το 
σταθμό της Πλατείας Δημοκρατίας, είναι μια χαρακτηριστική κεντρική περιοχή μιας πόλης, 
όπου σε αυτήν αναπτύσσονται κυρίως οι εμπορικές και επιχειρηματικές δραστηριότητες της 
πόλης μαζί με υπηρεσίες. Σε αντίθεση με την περιοχή μελέτης Α, η περιοχή μελέτης Β, 
δηλαδή η περιοχή της Νέας Ελβετίας, βρίσκεται σε μια περιοχή της πόλης εκτός του 
κέντρου όπου η κύρια χρήση που υπερτερεί των υπολοίπων είναι η χρήση πολυτελούς 
κατοικίας αν και υπάρχουν και χρήσεις λιανικού εμπορίου. Ακόμη στην περιοχή υπάρχουν 
πολλοί χώροι οι οποίοι προσφέρονται για την προσέλκυση επενδύσεων. Η περιοχή ελέγχου, 
δηλαδή η περιοχή μελέτης C του Άγιου Θεράποντα στην Κάτω Τούμπα, χαρακτηρίζεται από 
αρκετά πυκνή δόμηση με κύρια χρήση την κατοικία και με ελάχιστα εγκαταλελειμμένα 
οικόπεδα. Ακόμη χαρακτηριστικό της είναι ότι δεν βρίσκεται πάνω στην γραμμή ανάπτυξης 
του νέου μέσου. Τέλος η περιοχή μελέτης D, Φλέμινγκ, είναι η περιοχή που χαρακτηρίζεται 
από πυκνή δόμηση με κύρια χρήση την κατοικία. Βρίσκεται πολύ κοντά στο κέντρο της 
πόλης και είναι πάνω στη γραμμή εξυπηρέτησης του νέου μέσου. Η συγκεκριμένη περιοχή 
κατοικείται σε μεγάλο βαθμό από πολίτες των μεσαίων και χαμηλότερων κοινωνικών 
στρωμάτων και ένα μεγάλο ποσοστό αυτών είναι μετανάστες.
Ήδη από τις διαφορές που προαναφέρθηκαν μεταξύ των περιοχών μελέτης σε ότι αφορά 
τη φυσιογνωμία αυτών, υπάρχουν και αρκετές διαφορές αναφορικά με τις χρήσεις γης που 
επικρατούν σε κάθε περιοχή. Η περιοχή με κύριες χρήσεις το εμπόριο και τις υπηρεσίες 
είναι η περιοχή μελέτης Α, η οποία βρίσκεται και στο εμπορικό και επιχειρηματικό κέντρο 
της πόλης, ενώ η περιοχή με κύρια χρήση την κατοικία είναι η περιοχή μελέτης D, που 
βρίσκεται κοντά στο κέντρο, ενώ η περιοχή μελέτης Β, έχει μικτές χρήσεις γης, κατοικία 
και λιανικό εμπόριο, με τη χρήση κατοικίας να υπερτερεί. Η περιοχή μελέτης C, έχει πολλές 
ομοιότητες με την περιοχή μελέτης D, σε ότι αφορά τις χρήσεις γης με την κατοικία να 
υπερτερεί με ποσοστό πάνω από 90% του λιανικού εμπορίου, το οποίο εξυπηρετεί τις 
ανάγκες της περιοχής και μόνο. Η βασική διαφορά της C από τις άλλες είναι ότι δεν 
βρίσκεται πάνω στην γραμμή εξυπηρέτησης του νέου μέσου.
Οι χρήσεις γης σε κάθε περιοχή μελέτης είναι εμφανείς και ξεκάθαρες, αυτό που δεν είναι 
ξεκάθαρο είναι οι διαφοροποιήσεις που μπορεί να δεχτεί η κάθε περιοχή μελέτης από την
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ύπαρξη του METRO στην πόλη. Συγκεκριμένα, μέχρι στιγμής που βρισκόμαστε στη φάση 
κατασκευής του έργου, δεν υπάρχουν αξιοσημείωτες διαφοροποιήσεις στις χρήσεις γης 
των περιοχών μελέτης. Κάτι το οποίο δεν εκτιμάται ότι θα αλλάξει δραματικά και μετά την 
έναρξη της φάσης λειτουργίας του νέου μέσου, εκτός από την περιοχή μελέτης Β, όπου 
υπάρχει η εκτίμηση για αλλαγή χρήσεων από χρήσεις εμπορίου, σε πιο έντονες χρήσεις 
εμπορίου και αναψυχής. Στις υπόλοιπες περιοχές μελέτης δεν αναμένεται κάποια 
διαφοροποίηση είτε γιατί δεν είναι εφικτό να γίνει κάτι τέτοιο λόγω τις ύπαρξης χρήσεων 
που δεν μπορούν να αλλάξουν, είτε γιατί οι περιοχές αυτές, λόγω φυσιογνωμίας δεν 
μπορούν να προσελκύσουν άλλες.
Σε ότι αφορά τις αξίες γης, υπάρχουν μεγάλες διαφορές μεταξύ των περιοχών μελέτης, 
κυρίως ανάλογα με τη θέση τους μέσα στον πολεοδομικό ιστό. Συγκεκριμένα η θέση αλλά 
και η φυσιογνωμία της περιοχής μελέτης Α, είναι τέτοια που να δικαιολογεί τόσο υψηλές 
αξίες γης (3.700-4.000€/m2). Σε αντίθεση με την περιοχή μελέτης Α, στις άλλες τρεις 
περιοχές μελέτης που έχουν περίπου την ίδια φυσιογνωμία οι αξίες γης δεν ξεπερνούν τα 
3.000€/m2. Αυτή η διαφορά είναι αναμενόμενη καθώς στην περιοχή μελέτης Α η κύρια 
χρήση είναι η εμπορική, συνυπολογίζοντας και το γεγονός ότι εκεί βρίσκονται και τα 
γραφεία των μεγαλύτερων εταιρειών που δραστηριοποιούνται στην πόλη της 
Θεσσαλονίκης. Από την άλλη πλευρά, στις υπόλοιπες περιοχές μελέτης η κύρια χρήση 
είναι η κατοικία και δεν θεωρούνται και περιοχές που φιλοξενούν υψηλά κοινωνικά 
στρώματα, έτσι ώστε να είναι δικαιολογημένες πολύ υψηλές αξίες γης, με εξαίρεση ίσως 
την αναδυόμενη περιοχή Β. Ακόμη, στις περιοχές μελέτης που η κύρια χρήση είναι η 
κατοικία, υπάρχουν διαφοροποιήσεις μεταξύ αυτών σε ότι αφορά τις αξίες γης, 
διαφοροποιήσεις όμως που δικαιολογούνται από τη θέση της κάθε περιοχής στον 
πολεοδομικό ιστό της πόλης. Συγκεκριμένα στη περιοχή μελέτης Β, που είναι περιοχή με 
αρκετά υψηλό βιοτικό επίπεδο, απαντώνται υψηλές σχετικά αξίες γης σε σύγκριση με τις 
άλλες δυο περιοχές μελέτης C, και D, όπου η δόμηση είναι πιο πυκνή και οι χώροι πρασίνου 
πολύ περιορισμένοι.
Συμπερασματικά, οι περιοχές μελέτης έχουν πολλές διαφορές αλλά και ομοιότητες μεταξύ 
τους. Αυτές κυρίως εντοπίζονται στη φυσιογνωμία, στις χρήσεις γης που έχουν αναπτυχθεί, 
στις αξίες γης που ισχύουν αλλά και στις διαφοροποιήσεις που εκτιμάται ότι θα επέλθουν 
κατά την διάρκεια κατασκευής και μετά την έναρξη λειτουργίας του νέου μέσου στις 
περιοχές αυτές.
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9.Επιπτώσεις από τη Λειτουργία του Δικτύου στο Σύνολό του
Οι πιθανές επιπτώσεις από το έργο, που αναφέρθηκαν στα παραπάνω κεφάλαια, είναι οι 
επιπτώσεις που αναμένεται να παρατηρηθούν κυρίως μετά την έναρξη λειτουργίας του 
νέου μέσου στις περιοχές μελέτης, δηλαδή στις περιοχές της Πλατείας Δημοκρατίας, της 
Νέας Ελβετίας και στην Φλέμινγκ. Το έργο όμως θα έχει 13 σταθμούς, των οποίων οι 
ακτίνες επιρροής είναι διαφορετικές. Αυτό σημαίνει ότι ενδέχεται να υπάρξουν 
διαφοροποιήσεις μεταξύ των επιπτώσεων σε κάθε περιοχή ανάλογα με τη φυσιογνωμία 
της, τις χρήσεις και τις αξίες γης που επικρατούν και τις νέες επενδύσεις που μπορεί να 
γίνουν σε αυτές. Γι’ αυτό το λόγο ακολουθήθηκε και η συγκεκριμένη μεθοδολογία, η οποία 
έχει σαν στόχο την κάλυψη όλων των πιθανών περιπτώσεων σε όλη τη γραμμή 
εξυπηρέτησης του νέου μέσου. Έτσι οι διαφοροποιήσεις που ενδέχεται να καταγραφούν 
μεταξύ των επιπτώσεων σε κάθε περιοχή γύρω από κάθε σταθμό δεν θα είναι τόσο 
σημαντικές έτσι ώστε να προκόψουν διαφορετικά αποτελέσματα και συμπεράσματα σε ότι 
αφορά τις επιπτώσεις του έργου στην πόλη της Θεσσαλονίκης.
9.1.«Γκρίζα» Πεδία
Ο όρος «γκρίζα» πεδία αναφέρθηκε πολλές φορές παραπάνω, χωρίς να έχει προηγηθεί 
συγκεκριμένη ανάλυση για το τι ακριβώς σημαίνει. Ο συγκεκριμένος όρος αναφέρεται σε 
εκείνος τους χώρους μέσα στον πολεοδομικό ιστό οι οποίοι κάποια δεδομένη χρονική 
στιγμή δεν έχουν συγκεκριμένη χρήση και πολλές φορές αποκαλούνται εγκαταλελειμμένοι. 
Η σημασία εύρεσης τέτοιων χώρων μέσα στον ιστό της πόλης είναι πολύ μεγάλη, καθώς 
τέτοιου είδους χώροι είναι αυτοί που μπορούν να δώσουν την προοπτική προσέλκυσης 
επενδύσεων σε μια περιοχή για την περαιτέρω ανάπτυξή τής. Ο λόγος για τον οποίο 
μπορούν να δώσουν μια τέτοια προοπτική σε μια περιοχή είναι ο ίδιος ο χώρος που 
καταλαμβάνουν. Ένα από τα μεγαλύτερα προβλήματα που υπάρχουν στη διαδικασία 
χωροθέτησης μεγάλων επενδύσεων στην πόλη είναι η εύρεση του κατάλληλου χώρου. Τα 
«γκρίζα» πεδία είναι συνήθως κατάλληλα για τον χώρο που μπορούν να 
προσφέρουνίΚΙειυεηίεούίίζ R., 2003).
Κάθε περιοχή μελέτης εξετάστηκε πέρα από τις αξίες και τις χρήσεις γης που επικρατούν 
σε αυτές και στο κατά πόσο θα μπορούσαν να γίνουν σε αυτήν κάποιες επενδύσεις. 
Σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία και την βιβλιογραφία οι χώροι στους οποίους είναι πιο 
εύκολο να γίνουν τέτοιες επενδύσεις είναι συνήθως χώροι που ήταν «γκρίζα» πεδία. 
Συγκεκριμένα στην περιοχή μελέτης της Πλατείας Δημοκρατίας (Περιοχή Α) τα «γκρίζα» 
πεδία καταλαμβάνουν περίπου το 3% της συνολικής περιοχής μελέτης, ενώ στην περιοχή 
της Νέας Ελβετίας (Περιοχή Β) το 15% της συνολικής περιοχής, ένα πολύ μεγάλο ποσοστό
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το οποίο όμως δικαιολογείται από την θέση της περιοχής, αφού βρίσκεται στο όριο της 
δομημένης περιοχής της πόλης της Θεσσαλονίκης και υπάρχουν πολλά αδόμητα οικόπεδα 
ακόμη, καθώς και το παλιό εργοστάσιο κεραμοποιίας Αλατίνι, το οποίο είναι 
εγκαταλελειμμένο. Τα ποσοστά των «γκρίζων» πεδίων στις άλλες δύο περιοχές μελέτης 
είναι ακόμη μικρότερα λόγω της θέσης των περιοχών αυτών μέσα στον πολεοδομικό ιστό 
αλλά και της φυσιογνωμίας αυτών. Στις πυκνοδομημένες περιοχές με κύρια χρήση την 
κατοικία είναι πολύ δύσκολο να υπάρξουν εγκαταλελειμμένα οικόπεδα ή χώροι που να 
μπορούν να χαρακτηριστούν ως «γκρίζα» πεδία. Έτσι, είναι λογικό το γεγονός ότι στην 
περιοχή μελέτης Φλέμινγκ (Περιοχή D) το ποσοστό που συναντάμε είναι στο 0%.
Αντίστοιχα με τις περιοχές μελέτης, «γκρίζα» πεδία υπάρχουν και στις περιοχές που 
βρίσκονται στην ακτίνα επιρροής των υπόλοιπων σταθμών του METRO. Στον πίνακα 9.1. 
παρατίθενται τα ποσοστά του χώρου που καταλαμβάνουν τα «γκρίζα» πεδία που βρίσκονται 
στην ακτίνα επιρροής του κάθε σταθμού του νέου μέσου.
ΣΤΑΘΜΟΙ ΠΟΣΟΣΤΑ
1 Ν. Σιδηροδρομικός Σταθμός 2%
2 Πλατεία Δημοκρατίας 3%
3 Βενιζέλου 2%







11 Μ. Πατρικίου 3%
12 Βούλγαρη 3%
13 Ν. Ελβετία 15%
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Γράφημα 9.1. Ποσοστό επί του συνολικού χώρου που καταλαμβάνουν τα «γκρίζα» πεδία 
σε κάθε σταθμό
9.2.Αναγκαίες Αναπλάσεις
Με την ύπαρξη του νέου μέσου στην πόλη η εικόνα τής θα αλλάξει σε μεγάλο βαθμό. 
Υπάρχουν σκέψεις για διαπλατύνσεις πεζοδρομίων και πλατειών, για την διάνοιξη νέων 
πεζοδρόμων και την αλλαγή της φυσιογνωμίας ολόκληρων περιοχών ακόμη. Αυτές οι 
αλλαγές παράλληλα με την προσέλκυση μεγάλων επενδύσεων στην πόλη για την περαιτέρω 
ανάπτυξή της, θα επηρεάσουν την εικόνα του πολεοδομικού ιστού. Το ερώτημα που τίθεται 
είναι αν αυτή η αλλαγή θα βοηθήσει στην θετική εξέλιξη της πόλης, ώστε να γίνει πιο 
ελκυστική στους ίδιους τους πολίτες της και να αναβαθμίσει το βιοτικό επίπεδο αυτών ή 
αν θα αλλάξει το αστικό περιβάλλον έτσι ώστε να γίνει μια απλά λειτουργική πόλη όπου 
θα κυριαρχεί το μπετόν και το μόνο κέρδος που θα υπάρξει θα είναι προς το κεφάλαιο. 
Κάτι που θα εκφραστεί μέσα από τη μεγιστοποίηση αυτού από την εύκολη μετακίνηση των 
εργαζομένων προς τις δουλειές τους, την εύκολη προσβασιμότητα στους χώρους εργασίας 
και αναψυχής που θα κατακλείσουν το κέντρο της πόλης και την εξάλειψη κάθε χώρου 
πρασίνου και ελεύθερου χρόνου.
Η μέχρι στιγμής έρευνα που έγινε από την παρούσα μελέτη, έδειξε ότι δεν υπάρχει κάποιος 
σχεδιασμός από κάποιον φορέα είτε του κεντρικού κράτους είτε των τοπικών αρχών, που 
να έχει ως προβληματική τις αλλαγές που πρόκειται να επέλθουν στον πολεοδομικό ιστό 
της Θεσσαλονίκης από την ύπαρξη του METRO στο εσωτερικό της. Αυτή η έλλειψη 
σχεδιασμού μπορεί να οδηγήσει σε ολέθρια αποτελέσματα για την φυσιογνωμία και την
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εικόνα της πόλης. Η ανάγκη σχεδιασμού για την αποφυγή ανεπιθύμητων συνεπειών προς 
την πόλη έχει επισημανθεί από πολλούς, είτε επιστήμονες που ασχολούνται με το νέο έργο, 
είτε από τοπικούς φορείς που δεν έχουν όμως θεσμικό ρόλο. Η κοινή τους παρατήρηση 
ήταν πως αν αυτά που συμβαίνουν στο επίπεδο της επιφάνειας , δηλαδή έξω από τους 
σταθμούς του METRO αφεθούν στην αγορά και στον τρόπο με τον οποίο λειτουργεί, τότε 
θα επικρατήσει αναρχία στον σχεδίασμά και το κοινωνικό πρόσωπο της πόλης θα 
εξαλειφθεί (Δελούκας, 2007 -συνέντευξη).
Η ανάγκη σχεδιασμού της επιφάνειας της πόλης όταν μια μεγάλη υποδομή κάνει την 
εμφάνισή της είναι πολύ μεγάλη. Αρχικά θα πρέπει να γίνει σαφής η λογική η οποία θα 
διακατέχει την πόλη και ο βασικός χαρακτηρισμός που θα δοθεί τελικά σ’ αυτήν. Δηλαδή, 
στην προκειμένη περίπτωση, η Θεσσαλονίκη θα είναι μια επιχειρηματική πόλη, μια πόλη 
που έχει σαν προσανατολισμό το περιβάλλον ή μια πόλη που έχει πρώτη προτεραιότητα 
τους πολίτες της και την αύξηση του βιοτικού τους επιπέδου; Όλα αυτά τα ερωτήματα θα 
πρέπει να απαντηθούν πριν από την έναρξη της λειτουργίας του νέου μέσου, στιγμή που 
θα σηματοδοτήσει την έναρξη μιας νέας εποχής για την πόλη της Θεσσαλονίκης. Αυτή η 
νέα εποχή, με ποιόν τρόπο θα αλλάξει την εικόνα της πόλης; Θα υπάρξουν ρυθμίσεις για 
την οικοδόμηση πολυώροφων κτηρίων για την ικανοποίηση τις αυξημένης ζήτησης χώρου 
για χρήσεις γραφείων και εμπορίου, ή θα γίνουν αναπλάσεις για την εξυπηρέτηση των 
ήπιων χρηστών της πόλης (πεζούς, ποδηλάτες); Αρχικά θα πρέπει να δοθούν οι βασικές 
σχεδιαστικές προτάσεις έτσι να υπάρξει ομαλή μετάβαση στην υλοποίηση συγκεκριμένων 
ρυθμίσεων και αναπλάσεων.
Στην παρούσα εργασία θα γίνει μια προσπάθεια παρουσίασης προτάσεων αναγκαίων 
αναπλάσεων για τις περιοχές μελέτης ώστε αυτές να δεχτούν το νέο μέσο. Αρχικά, κατά την 
άποψη του συγγραφέα, η πόλη θα πρέπει να αποκτήσει ένα προσανατολισμό προς την 
κατεύθυνση της περιβαλλοντικής προστασίας με βάση τον άνθρωπο και το αστικό του 
περιβάλλον. Η ανάπτυξη του METRO στην πόλη βελτιστοποιεί σε πολύ μεγάλο βαθμό τις 
μετακινήσεις των πολιτών σε αυτή. Αυτό σημαίνει ότι ο χρόνος των μετακινήσεων μέσα 
στην πόλη θα είναι πολύ μικρότερος, ότι θα υπάρξει μείωση των IX αυτοκινήτων που θα 
κινούνται καθημερινά στην πόλη και ότι οι μετακινήσεις με τα πόδια θα αυξηθούν. Αυτή 
η εξέλιξη οδηγεί στο συμπέρασμα ότι είναι πολύ σημαντική η ανάγκη για αναπλάσεις στον 
πολεοδομικό ιστό. Οι αναπλάσεις αυτές όμως έχουν ανάγκη εξεύρεσης και των αναγκαίων 
χώρων κάτι το οποίο είναι σε άλλες περιπτώσεις εύκολο να συμβεί, όπως στην περίπτωση 
της περιοχής της Νέας Ελβετίας, και σε άλλες πολύ δύσκολο, όπως στην περίπτωση της 
περιοχής Φλέμινγκ.
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Συγκεκριμένα, στην περιοχή της Πλατείας Δημοκρατίας, περιοχή που αυτή τη στιγμή που 
διανύουμε την φάση κατασκευής του νέου μέσου είναι ένα εργοτάξιο σχεδόν στο σύνολό 
της, είναι αναγκαία η ανάπλαση του χώρου της πλατείας που προϋπήρχε. Μια ανάπλαση 
με περισσότερο πράσινο από πριν, που θα μπορούσε να προσελκύσει τους διερχόμενους 
πολίτες να κάνουν μια στάση στην πλατεία παρά να την προσπερνάνε αδιάφορα. Στην 
περιοχή Φλέμινγκ οι ελεύθεροι χώροι είναι δυσεύρετοι, είναι αναγκαίο να δημιουργηθεί 
κάποιο πάρκο αν και λόγω της θέσης της, που βρίσκεται κοντά στην παραλία, οι πολίτες 
χρησιμοποιούν την τελευταία στον ελεύθερο χρόνο τους, έτσι θα μπορούσε επίσης να γίνει 
κάποια πεζοδρόμηση ή διαμόρφωση του χώρου ώστε να βελτιστοποιηθεί η πρόσβαση προς 
αυτή . Καλό θα ήταν στο χώρο που θα βρίσκεται η έξοδος από το METRO να γίνει μια 
ανάπλαση που θα μπορούσε να δώσει έστω και ένα μικρό πνεύμονα πρασίνου στην 
περιοχή. Τέλος στην περιοχή της Νέας Ελβετίας όπου η ύπαρξη ενός από τα μεγαλύτερα 
πάρκα της πόλης αναβαθμίζει σε μεγάλο βαθμό το βιοτικό επίπεδο της περιοχής, θα 
μπορούσαν να γίνουν πολλών ειδών αναπλάσεις που θα βελτιστοποιούσαν την εικόνα της 
περιοχής. Αρχικά θα μπορούσε να αλλάξει ο χώρος που βρίσκεται ο τερματικός σταθμός 
των αστικών λεωφορείων των γραμμών 10 και 66 και να μεταφερθεί στον χώρο εξόδου 
του σταθμού του METRO για άμεση πρόσβαση σε αυτόν. Ο χώρος που τώρα βρίσκεται ο 
τερματικός σταθμός θα μπορούσε να ενσωματωθεί στο ήδη υπάρχον πάρκο, έτσι ώστε να 
γίνει μεγαλύτερο. Ακόμη ο χώρος όπου τώρα βρίσκεται το παλιό εργοστάσιο κεραμοποιίας 
Αλατίνι θα μπορούσε να ανακαινιστεί και λειτουργήσει ως θεματικό πάρκο και μουσείο 
όπως και στην περίπτωση του παλιού εργοστασίου Τσαλαπάτα στο Βόλο. Τέλος η 
απομάκρυνση των εμπορικών χρήσεων τύπου μαντρών για παλιοσίδερα και οικοδομικά 
υλικά θα μπορούσε να προσελκύσει χρήσεις αναψυχής με σκοπό την δημιουργία ενός 
cluster αναψυχής μέσα στην πόλη με άμεση πρόσβαση από όλη την πόλη μέσω του 
METRO.
Οι αναπλάσεις που προαναφέρθηκαν θεωρούνται από τον συγγραφέα της παρούσας 
εργασίας αναγκαίες. Είναι ένα ελάχιστο δείγμα αυτών που θα μπορούσαν να γίνει για την 
ανάπτυξη της πόλης και βελτιστοποίηση του περιβάλλοντος αυτής προς όφελος των 
πολιτών. Το κόστος αυτών των αναπλάσεων είναι πολύ μικρό σε σχέση με το συνολικό 
κόστος του έργου και θα μπορούσε, κατά την άποψη του συγγραφέα, να καλυφθεί από τον 
προϋπολογισμό του έργου.
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ΙΟ.Γενικά συμπεράσματα-Βελτιστοποίηση Ωφελειών
Από τα μέσα της δεκαετίας του 1980 και με δεδομένη τη ραγδαία οικιστική και 
πληθυσμιακή ανάπτυξη της πόλης της Θεσσαλονίκης, έκαναν έντονα τα σημάδια της 
εμφάνισής τους τα πρώτα σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήματα. Από τότε μέχρι σήμερα 
έγιναν πολλές προσπάθειες από τους εκάστοτε τοπικούς άρχοντες να βρεθεί κάποια λύση 
στο πρόβλημα που όλο και επιδεινωνόταν, χωρίς μεγάλη επιτυχία. Μία από τις λύσεις που 
προτάθηκαν ήταν και η κατασκευή μίας γραμμής METRO. Η πρώτη προσπάθεια 
υλοποίησης ενός τέτοιου εγχειρήματος έγινε το 1986 επί δημαρχίας Σωτήρη Κόυβελα, με 
τη γνωστή κατάληξη της παύσης χρηματοδότησης του έργου και την εγκατάλειψη αυτού. 
Από τότε έγιναν κι άλλες προσπάθειες ανάπτυξης METRO στην πόλη οι οποίες όμως ήταν 
άκαρπες. Μέχρι που το 2003 πάρθηκε η απόφαση δημοπράτησης του έργου και το 2006 
ξεκίνησαν οι εργασίες του νέου έργου. Η έναρξη κατασκευής του METRO της 
Θεσσαλονίκης είναι πλέον δεδομένη και η έναρξη λειτουργίας τού αναμένεται το 2012. Η 
ανάπτυξη του METRO στην πόλη θα λύσει πολλά από τα προβλήματα που έχουν 
εμφανιστεί και μεγαλώνουν όλα αυτά τα χρόνια στο εσωτερικό της, όπως το κυκλοφοριακό. 
Οι επιπτώσεις επίσης που θα έχει στην πόλη θα είναι αρκετά μεγάλες και η εμφάνιση τους 
έχει αρχίσει να είναι εμφανής ήδη από την έναρξη των εργασιών του. Στην παρούσα 
εργασία έγινε μια προσπάθεια παρουσίασης ορισμένων από αυτές. Κυρίως επικεντρώθηκε 
στις πολεοδομικές επιπτώσεις που θα έχει το έργο, που αφορούν τις χρήσεις και τις αξίες 
γης και τον τρόπο με τον οποίο ενδέχεται να διαφοροποιηθούν κατά τη διάρκεια 
κατασκευής και λειτουργίας του νέου μέσου.
Από την έρευνα και την ανάλυση των στοιχείων, που παρατίθενται στα προηγούμενα 
κεφάλαια βγήκαν κάποια συμπεράσματα σε ότι αφορά τους άξονες που προαναφέρθηκαν. 
Αυτά παρουσιάζονται αναλυτικά παρακάτω.
Σκοπός της παρούσας μελέτης ήταν η εκτίμηση των πολεοδομικών επιπτώσεων που θα 
έχει η ανάπτυξη του METRO στην πόλη της Θεσσαλονίκης. Οι άξονες που μελετήθηκαν 
ήταν οι χρήσεις και οι αξίες γης που επικρατούν στις περιοχές γύρω από τους σταθμούς και 
οι διαφοροποιήσεις που θα υπάρξουν λόγω της ύπαρξης του νέου μέσου. Η ανάλυση των 
περιοχών μελέτης έδειξε ότι υπάρχει έλλειψη προοπτικής σημαντικών πολεοδομικών 
αλλαγών στην εικόνα των περιοχών αυτών εκτός ίσως από την περιοχή της Νέας Ελβετίας. 
Η έλλειψη προοπτικής οφείλεται κυρίως στη φυσιογνωμία και τον τρόπο με τον οποίο έχει 
αναπτυχθεί ο πολεοδομικός ιστός στις συγκεκριμένες περιοχές. Η έλλειψη, μεγάλου 
αριθμού και χώρου «γκρίζων» πεδίων και σχεδιασμού χρήσεων γης είναι στοιχεία που 
κάνουν ακόμη πιο δύσκολη την ύπαρξη προοπτικής σημαντικών αλλαγών στην εικόνα των 
περιοχών αυτών. Σε αντίθεση με τις παραπάνω περιοχές, η ύπαρξη σημαντικού χώρου
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«γκρίζων» πεδίων στην περιοχή της Νέας Ελβετίας καθώς και η φυσιογνωμία της περιοχής 
με τις μεικτές χρήσεις κατοικίας και λιανικού εμπορίου, προσδίδουν στην περιοχή την 
προοπτική σημαντικών πολεοδομικών διαφοροποιήσεων με την ανάπτυξη κυρίως χρήσεων 
αναψυχής και διασκέδασης.
Η αλλαγή των χρήσεων γης μιας περιοχής σύμφωνα με την Ελληνική νομοθεσία, είναι κάτι 
πολύ δύσκολο να συμβεί. Ο μόνο τρόπος να υπάρξει διαφοροποίηση στις χρήσεις γης που 
να ορίζεται θεσμικά, είναι μέσω της σύνταξης νέου Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου του 
δήμου στον οποίο περιλαμβάνεται η περιοχή. Στην προκειμένη περίπτωση δεν υπάρχει 
κάποια θεσμική αλλαγή των χρήσεων γης στις περιοχές που βρίσκονται πάνω στο διάδρομο 
ανάπτυξης του νέου μέσου. Η έλλειψη σχεδιασμού των περιοχών που βρίσκονται πάνω 
στη γραμμή εξυπηρέτησης του νέου μέσου και συνεργασίας μεταξύ των φορέων της πόλης 
είναι εμφανής σε μεγάλο βαθμό. Μία προσπάθεια θεσμοθέτησης των αλλαγών των 
χρήσεων γης θα μπορούσε να βοηθήσει την πόλη σε ότι αφορά την οργάνωση των χρήσεων 
γης που επικρατούν και να αποφύγει την αναρχία που μπορεί να προέλθει από την 
εκμετάλλευση του χώρου από την αγορά.
Ένας από τους βασικούς άξονες, πάνω στους οποίους κινήθηκε η συγκεκριμένη εργασία 
ήταν οι διαφοροποιήσεις στις αξίες γης, που θα οφείλονται στην ανάπτυξη του METRO 
στην πόλη. Η ανάλυση των στοιχείων, ποιοτικών και ποσοτικών, έδειξε ότι αναμένεται μια 
σχετική αύξηση των αξιών γης κυρίως πάνω στο διάδρομο εξυπηρέτησης του μέσου, με 
ίσως αναλογικά λίγο μεγαλύτερη στην περιοχή της Πλατείας Δημοκρατίας, επιχειρηματικό 
κέντρο της πόλης. Η σχετική αυτή αύξηση οφείλεται κυρίως στην βελτίωση της 
προσβασιμότητας των περιοχών αυτών από την ύπαρξη του μέσου και τα αποτελέσματα 
αυτά θα γίνουν εμφανή μετά την έναρξη λειτουργίας του. Στην περιοχή της Πλατείας 
Δημοκρατίας η αύξηση αναμένεται να είναι μεγαλύτερη καθώς αυτή η βελτίωση 
προσβασιμότητας της περιοχής θα επηρεάσει θετικά την ελκυστικότητα της περιοχής 
κυρίως προς μεγάλες επιχειρήσεις, με αποτέλεσμα να αυξηθεί η ζήτηση χώρου για την 
εγκατάσταση νέων επιχειρήσεων και άρα την αύξηση των αξιών γης.
Οι εκτιμώμενες αλλαγές από την ύπαρξη του METRO στην πόλη, που θα οδηγήσουν σε 
περαιτέρω ανάπτυξη, αναμένεται ότι θα συμβούν μόνο πάνω στο διάδρομο εξυπηρέτησης 
του νέου μέσου, και όχι στον υπόλοιπο ιστό. Αυτό δείχνει την ανάγκη ισοσκέλισης της 
κατάστασης με πόρους που θα διοχετευθούν προς τις περιοχές που δεν εξυπηρετούνται 
από τη νέα υποδομή.
Σημαντική βελτίωση του αστικού περιβάλλοντος για τους ήπιους χρήστες. Ένα τέτοιο μέσο 
μαζικής μεταφοράς σταθερής τροχιάς απευθύνεται σε όλους τους πολίτες και κυρίως σε
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αυτούς που δεν χρησιμοποιούν ιδιωτικά μέσα μεταφοράς μέσα στην πόλη, ή χρησιμοποιούν 
μέσα όπως το ποδήλατο. Η εξοικονόμηση του χρόνου που θα προσφέρει στους χρήστες 
του, θα τους δίνει την δυνατότητα να μετακινούνται μέσα στην πόλη πολύ πιο ευέλικτα 
και με μεγαλύτερη ευκολία. Η ανάπτυξη του νέου μεταφορικού μέσου δίνει μεγάλες 
προοπτικές για την κατασκευή νέων πεζοδρόμων, ποδηλατοδρόμων, πλατειών και 
ελεύθερων χώρων και θα αποτρέπει την χρήση IX αυτοκινήτου.
Η ανάπτυξη τέτοιων υποδομών στο εσωτερικό μιας πόλης συνεπάγεται ενίσχυση των 
τάσεων που απαντώνται στις περιοχές επιρροής της υποδομής και όχι αντιστροφή αυτών. 
Αυτό σημαίνει ότι στην περιοχή της Πλατείας Δημοκρατίας θα αυξηθούν οι εμπορικές 
λειτουργίες, κάτι το οποίο συνεπάγεται ύφεση των εμπορικών δραστηριοτήτων στις 
περιφερειακές περιοχές της πόλης που είτε βρίσκονται, είτε δεν βρίσκονται στο διάδρομο 
εξυπηρέτησης του νέου μέσου. Αυτό μπορεί να οδηγήσει στην ανάπτυξη μιας χωρικής 
συγκέντρωσης δραστηριοτήτων γραφείων και επιχειρήσεων στην περιοχή.
Αντίστοιχα με την περιοχή της Πλατείας Δημοκρατίας, στην περιοχή της Νέας Ελβετίας, 
που βρίσκεται στην ανατολική πλευρά της πόλης, εμφανίζονται μεγάλες προοπτικές 
ανάπτυξης χωρικής συγκέντρωσης (cluster) λειτουργιών αναψυχής. Ο χώρος του παλιού 
εργοστασίου κεραμοποιίας Αλατίνι, πρόκειται να αναπλαστεί και στις εγκαταστάσεις του 
να φιλοξενηθεί ένα εμπορικό κέντρο με λειτουργίας αναψυχής. Ακόμη η ύπαρξη μεγάλων 
ανεκμετάλλευτων ανοιχτών χώρων, όπως επίσης και η ύπαρξη του πάρκου μαζί με τις 
μάντρες σιδηρικών, δίνει πολλές προοπτικές στην περιοχή για την ανάπτυξη 
δραστηριοτήτων αναψυχής. Αυτή η εξέλιξη όμως χρειάζεται και τον κατάλληλο σχεδίασμά 
για την σωστή διαμόρφωση του χώρου.
Η ανάπτυξη του METRO στην πόλη της Θεσσαλονίκης, ήταν μία πρόταση που έγινε εδώ 
και πολλά χρόνια αλλά ποτέ δεν μπόρεσε να υλοποιηθεί. Η έναρξη των εργασιών στις αρχές 
του 2006 σηματοδότησε μια νέα εποχή για την πόλη και η μελλοντική έναρξη της 
λειτουργίας του θα λύσει πολλά από τα προβλήματά της, αλλά και να δημιουργήσει νέα. 
Η έλλειψη σχεδιασμού της πόλης μπορεί να οδηγήσει σε ανεπιθύμητα αποτελέσματα και 
να μετασχηματίσει έτσι την πόλη που να μην είναι θεμιτή για τους πολίτες της. Η σωστή 
οργάνωση και συνεργασία μεταξύ των φορέων της πόλης για την διεξαγωγή περαιτέρω 
σχεδιασμού που να περιλαμβάνει την υποδομή του METRO και τη σωστή χρήση του από 
την πόλη, είναι τα στοιχεία που θα κάνουν την πόλη της Θεσσαλονίκης πιο ελκυστική και 
θα βελτιώσουν την εικόνα της.
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ
‘Προς ένα Αείκτη Αστικικ Αναγέννησης 
Εκτίμηση των Πιθανών Επιπτώσεων 
Προτεινόμενων Μεταφορικών Υποδομών 
στο Δομημένο Περιβάλλον 
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1η Ερώτηση
Ποιες πιστεύετε ότι είναι οι επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία 
του προτεινόμενου μεταφορικού συστήματος όσον αφορά, την Αστική 
Αναζωογόνηση;
2η Ερώτηση
Ποιοι παράγοντες θα μπορούσαν αν επηρεάσουν τις αξίες και χρήσεις γης 
στις περιοχές A, Β και Γ στα πλαίσια της ανάπτυξης του προτεινόμενου 
νέου μεταφορικού συστήματος;
3η Ερώτηση
Τι μεταβολές στις αξίες γης προβλέπετε για την περιοχή A, Β και Γ; 
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα για τις περιοχές A, Β και Γ με μια τιμή από 
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Τι είδους μεταβολές στις χρήσεις γης προβλέπετε;
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα για τις περιοχές A, Β και Γ με μια τιμή από 
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5η Ερώτηση
Τι είδους διαφοροποίηση σε χρήσεις/'αναπλάσεις προβλέπετε;
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα για τις περιοχές A, Β και Γ με μια τιμή από 
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6η Ερώτηση
Ποιο είναι το μέγεθος των προβλεπόμενων επιπρόσθετων ιδιωτικών 
επενδύσεων;
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα για τις περιοχές A, Β και Γ με μια τιμή από 
1 έως 6 ή από 0% έως 100% και πάνω, για τις διαφορετικές χρονικές στιγμές.)
Περιοχή/ Περιοχή Περιοχή Περιοχή Περιοχή
^"Ά^ίρονική Στιγμή A Β Δ
Δείκτης ti Χ.2 ti Ϊ2 ti \ί ΐι \ί
Εκτιμώμενη μεταβολή των 
ιδιωτικών επενδύσεων σε νέα 
κτίρια και αναπλάσεις- 
Αποκατάσταση του αστικού 
ιστού/ νέες χρήσεις 
υφιστάμενων κτιρίων
(Επιπλέον σχόλια και αναφορά, αν είναι δυνατόν, στο είδος των επενδύσεων)
711 Ερώτηση
Ποιο είναι το μέγεθος των προβλεπόμενων επιπρόσθετων δημόσιων 
επενδύσεων για έργα Αστικής Αναζωογόνησης, συμπληρωματικά προς το 
νέο μεταφορικό σύστημα;
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα για τις περιοχές A, Β και Γ με μια τιμή από 











Δείκτης ti Χ-2 ti \.2 ti ii t| t2
Εκτιμώμενη μεταβολή των 
δημόσιων επενδύσεων σε 
συμπληρωματικά έργα 
αστικής ανάπτυςης
(Επιπλέον σχόλια και αναφορά, αν είναι δυνατόν, στο είδος των επενδύσεων)
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8η Ερώτηση
Τι είδους βελτιώσεις στην αισθητική της πόλης περιμένετε;
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα με μια τιμή από 1 έως 6 ή από 0% έως 
100% και πάνω, για τις διαφορετικές χρονικές στιγμές.)
9'1 Ερώτηση
Τι είδους βελτιώσεις περιμένετε όσον αφορά την ελκυστικότητα της πόλης; 
(Παρακαλούμε συμπληρώστε τον πίνακα με μια τιμή από 1 έως 6 ή από 0% έως 
100% και πάνω, για τις διαφορετικές χρονικές στιγμές.)
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10η Ερώτηση
Πιστεύετε ότι υπάρχουν κάποιοι παράγοντες που θα μπορούσαν να θέσουν 
σε κίνδυνο την επιτυχή λειτουργία του νέου μεταφορικού συστήματος όσον 
αφορά τα οφέλη Αστικής Αναγέννησης;
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Δημοτικός Συνδυασμόν: Θεσσαλονίκη Πρωταγωνίστρια
Ημερομηνία: 2/3/08
To METRO δεν αποτελεί από μόνο του λύση στα προβλήματα της πόλης, λύση θα ήταν ένα 
σύστημα συνδυασμένων μεταφορών. Εκτός του METRO και των ήδη υπαρχόντων μέσων 
μαζικής μεταφοράς, θα μπορούσε να συζητηθεί η πρόταση για μια επίκαιρη γραμμή TRAM 
στις ευθείες της πόλης. Είναι πλέον εμφανής και επιβεβλημένη η αναγκαιότητα για πολε- 
οδομικές επεμβάσεις. Θέση του συνδυασμού είναι η αναζήτηση επιμέρους λύσεων με φτη­
νότερα μέσα όπως το TRAM και στη συνέχεια η συζήτηση για συμπληρωματικά μέσα 
όπως το METRO, με επεκτάσεις Ανατολικά και Δυτικά αλλά και προς την περιοχή της 
Τού μπας.
Ήδη έχει αρχίσει να είναι εμφανής η έλλειψη συγκοινονιολογικής μελέτης, όπως και η ρύθ­
μιση της κυκλοφορίας στην φάση της κατασκευής, αλλά και κατά τη λειτουργία του μέσου 
θα είναι αναγκαία μια τέτοιου είδους μελέτη, αλλιώς η κυκλοφορία θα χειροτερεύει με γε­
ωμετρική πρόοδο.
Σε ότι αφορά την Αστική Αναζωογόνηση η μικρή γραμμή που κατασκευάζεται αυτή τη 
στιγμή, θα καταστήσει της παρακείμενες σε αυτή περιοχές, προνομιακές σε σχέση με την 
υπόλοιπη Θεσσαλονίκη. Η αύξηση των αξιών γης είναι αναμενόμενη και υπάρχει μια επι­
φύλαξη για την απαξίωση και εγκατάλειψη του ιστορικού και εμπορικού κέντρου της 
πόλης. Έτσι είναι εμφανής η αναγκαιότητα παράλληλων δράσεων στην πόλη όπως στοχο- 
θετημένες αναπλάσεις περιοχών με αφορμή το νέο μεταφορικό μέσο.
Άμεσα θα πρέπει να υπάρξει σχεδιασμός σε ότι αφορά την νέα όψη που θα πάρει η πόλη 
μετά την ανάπτυξη του METRO. Είναι επιβεβλημένη η επικαιροποίηση του ρυθμιστικού 
σχεδίου της πόλης, έτσι ώστε να υπάρξει επαναπροσδιορισμός των χρήσεων γης, ειδικά 
στο ιστορικό κέντρο της πόλης, όπου θα πρέπει να δημιουργηθούν προγράμματα αναπλά­
σεων και επεκτάσεων.
Σε ότι αφορά τις μεταβολές στις αξίες γης κυρίως μετά την έναρξη λειτουργίας του μέσου, 
προβλέπεται μια μικρή αύξηση των αξιών στις ανατολικές περιοχές της πόλης, όπου η κα­
τοικία είναι η κυρίαρχη χρήση, η οποία σαν κυρίαρχη θα παραμείνει και μετά το τέλος των 
εργασιών του METRO. Το ιστορικό κέντρο της πόλης είναι που μπορεί να δεχτεί και τις με­
γαλύτερες αλλαγές σε χρήσεις, λόγω του μεγάλου αριθμού εγκαταλελημένων κτηρίων.
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Μια περιοχή που με σωστό σχεδίασμά και με βάση το METRO θα μπορούσε να μετατρα­
πεί σε μια περιοχή με εξελιγμένες σύγχρονες κατοικίες και με ανεπτυγμένη σύγχρονη εμ­
πορική δραστηριότητα.
Με σωστή πολιτική βούληση θα μπορούσαμε να έχουμε αναπλάσεις σε όλα τα επίπεδα της 
πόλης. Η μεγαλύτερη αναγκαιότητα της πόλης όμως είναι η προώθηση και ανάπτυξη του 
ιστορικού εμπορικού κέντρου της πόλης.
Η αισθητική της πόλης δεν πρόκειται να βελτιωθεί μόνο και μόνο από την ανάπτυξη του 
METRO, χρειάζεται συμπληρωματικές δράσεις και πολιτικές, οι οποίες δεν υπάρχουν 
καθώς η σημερινή διοίκηση δεν το κατανοεί σαν πρόβλημα. Αντίστοιχα και σε ότι αφορά 
την ελκυστικότητα της πόλης θα μπορούσε να υπάρξει μια σχετική αύξηση στην περίπτωση 
που υπήρχε σχεδιασμένο συνδυαζόμενο σύστημα μεταφορών, καθώς μια πόλη στην οποία 
μπορείς και κινείσαι γρήγορα σε προδιαθέτει θετικά.
Τέλος ο κυριότερος παράγοντας που θα μπορούσαν να θέσουν σε κίνδυνο την επιτυχή λει­
τουργία του νέου μεταφορικού μέσου είναι η έλλειψη ευρύτερου σχεδιασμού, καθώς η επι­
τυχία του μέσου εξαρτάται σε πολύ μεγάλο βαθμό, από τις συνέργειες με τα υπόλοιπα έργα.
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Συμμετέγονταε: Δελούκαε Αλέξανδρος
Ιδιότητα: Προϊστάμενος Τμήματος Νέων Πηγών Χρηματοδότησης Αττικό Μετρό 
Ημερομηνία: 15/12/2007
To METRO της Θεσσαλονίκης είναι έργο το οποίο προκαλεί μεγάλη κινητικότητα ανά­
πτυξης στην περιοχή. Σε ότι αφορά τις αξίες της γης εκτιμάται ότι θα υπάρξει μια σχετική 
άνοδος των αξιών κυρίως μετά το πέρας των οχλήσεων από την κατασκευή του έργου, 
αλλά ακόμη και μετά την λειτουργία του καθώς τα πλεονεκτήματα που θα επιφέρει στην 
περιοχή θα γίνονται όλο και πιο ορατά και κατανοητά από τους πολίτες. Αυτή η άνοδος των 
αξιών της γης συνεπάγεται αναβάθμιση της εμπορικής δραστηριότητας της περιοχής. Αν- 
τιθέτως σε ότι αφορά τις χρήσεις γης δεν θα υπάρξουν αλλαγές σε πολύ μεγάλο βαθμό, το 
ερώτημα είναι τι θα γίνει με τα εγκαταλελειμμένα κτήρια που υπάρχουν στην περιοχή ανά­
πτυξης του μέσου.
Πέρα από την κατασκευή του METRO θα πρέπει να υπάρξουν και συμπληρωματικές δρά­
σεις και έργα, έτσι ώστε να προσελκύσουν μεγάλες ιδιωτικές επενδύσεις στην πόλη, κάτι 
το οποίο έπρεπε να είχε γίνει εδώ και πολλά χρόνια. Είναι ένα έργο το οποίο έχει μικρή επι­
βάρυνση στο υπάρχον οικιστικό περιβάλλον, καθώς είναι υπόγειο και οι παρεμβάσεις στο 
οικιστικό περιβάλλον για την εξυπηρέτηση του έργου είναι πολύ μικρής κλίμακας. Τέλος 
τα περαιτέρω μέτρα που ενδεχομένως θα υπάρξουν μετά το πέρας των εργασιών του 
METRO, αλλά και μετά την λειτουργία του είναι αυτά που θα οδηγήσουν σε μεγαλύτερη 
ανάπτυξη της πόλης.
Όσον αφορά την Αστική Αναζωογόνηση το προτεινόμενο μέσο θα έχει θετικές επιπτώσεις 
κυρίως στην οικονομική δραστηριότητα. Εκτιμάται ότι η εμπορική κίνηση θα αυξηθεί, και 
παράλληλα με τα πλεονεκτήματα που θα έχει το ίδιο το μέσο, όπως η εξοικονόμηση χρό­
νου μεταφοράς κυρίως των εργαζομένων, η ασφάλεια μεταφοράς και η αποφυγή εύρεσης 
θέσεως παρκαρίσματος, θα οδηγήσουν σε αυξήσεις των αξιών της γης στις περιοχές εξυ­
πηρέτησης του μέσου. Αυτή η αύξηση των αξιών της γης είναι πολύ πιθανό να οδηγήσει 
σε αλλαγή των χρήσεων γης, σε όλη την πόλη αλλά κυριότερα γύρω από τους σταθμούς. 
Οι αλλαγές των χρήσεων γης θα είναι πιο προσοδοφόρες αν δεν υπάρξει σχεδιασμός και 
οι αλλαγές αφεθούν στην αγορά, ενώ θα υπάρξει και πολύ σοβαρό πρόβλημα με τους ελεύ­
θερους χώρους, οι οποίοι αν και λιγοστοί αυτή τη στιγμή θα εξαφανιστούν.
Η βελτίωση στην αισθητική της πόλης θα είναι ορατή μετά το πέρας των εργασιών του 
έργου και μόνο σε περίπτωση που υπάρξουν πιέσεις από τον δήμο για μεγαλύτερες ανα­
πλάσεις στους σταθμούς από τις προβλεπόμενες. Λόγω της γραμμικότητας της πόλης η με- 
τεπιβίβαση γίνεται ευκολότερη, καθώς και η διάχυσή της, κάτι το οποίο την κάνει πιο ελκυστική.
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Τέλος οι παράγοντες που θα μπορούσαν να θέσουν σε κίνδυνο την επιτυχή λειτουργία του 
νέου μεταφορικού συστήματος είναι κυρίως ο σχεδιασμός, αν υπάρξει αναρχία στον ευ­
ρύτερο σχεδίασμά του έργου και αφεθεί στην αγορά χωρίς καμία παρέμβαση από την κεν­
τρική εξουσία, τα οφέλη από την Αστική Αναγέννηση που θα τα καρπώνονταν η ίδια η 
πόλη δεν θα υπάρξουν. Είναι αναγκαίο ένα θεσμικό και νομικό πλαίσιο για την διαφύλαξη 
αυτών των κοινωνικών οφελών.
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Συμμετέγονκκ: Κοπατσάρης Χρήστος
Ιδιότητα: Αντιπρόεδρος Οικονομικού Επιμελή τη ρίου Κεντρικής Μακεδονίας 
Ημερομηνία: 29/2/08
Οι επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία του METRO της Θεσσαλονίκης όσον 
αφορά τη Αστική αναζωογόνηση μπορεί να είναι πολλές αλλά και καμία. Το έργο θα λύσει 
προβλήματα όπως το κυκλοφοριακό, τη ρύπανση και το θόρυβο. Είναι ορατή και μεγάλη 
η αναγκαιότητα συνδυασμού του με άλλα δίκτυα υποδομών και όχι μόνο, της πόλης, καθώς 
επίσης και η ανάπτυξη μέτρων στον ιστό της πόλης, όπως απαλλοτριώσεις οικοπέδων και 
κατεδαφίσεις κτηρίων για την δημιουργία ελεύθερων χώρων και χώρων πολιτισμού.
Αυξήσεις στις αξίες γης κυρίως γύρω από τους σταθμούς από την ώρα που ανακοινώθηκε 
το έργο μέχρι και αρκετό διάστημα από την στιγμή λειτουργίας του. Σε ότι αφορά τις χρή­
σεις γης στις ίδιες περιοχές θα παρατηρηθεί μεγάλη συγκέντρωση εμπορικών δραστηριο­
τήτων και οικιστικής ανάπτυξης.
Σε σχέση με τις διαφοροποιήσεις σε χρήσεις και αναπλάσεις προβλέπεται η δημιουργία 
μεγάλων χώρων στάθμευσης κυρίως στους τερματικούς σταθμούς. Λόγω της μείωσης των 
φόρτων, μεγάλες πεζοδρομήσεις δρόμων, κεντρικών αρτηριών του κέντρου, κάτι το οποίο 
θα μπορούσε να χρησιμοποιηθεί σαν καλή δικαιολογία για τη δημιουργία μεγάλων χώρων 
πρασίνου.
Σε ότι αφορά την αισθητική της πόλης, θα υπάρξουν θετικά αποτελέσματα λόγω, της μεί­
ωσης της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων, των υπέργειων παρεμβάσεων που θα αλλάξουν 
αισθητά προς το καλλίτερο την εικόνα της πόλης και θα την μετατρέψουν σε πόλη για περ­
πάτημα. Αυτό όμως δεν θα επηρεάσει σε μεγάλο βαθμό την ελκυστικότητα της πόλης, αυτό 
που θα βελτιώσει την ελκυστικότητα της πόλης θα είναι τα έργα που θα ακολουθήσουν με- 
τέπειτα το METRO προς αυτή την κατεύθυνση. Βελτίωση της ελκυστικότητας κυρίως προς 
τους ίδιους τους πολίτες της Θεσσαλονίκης σε ότι αφορά κυρίως τις μετακινήσεις τους 
προς το κέντρο.
Οι παράγοντες που θα μπορούσαν να θέσουν σε κίνδυνο την επιτυχή λειτουργία του νέου 
μεταφορικού συστήματος όσον αφορά τα οφέλη Αστικής Αναγέννησης, είναι κυρίως οι συ­
νήθειες και η νοοτροπία των πολιτών, το αναπάντητο ερώτημα για τον συνδυασμό του με 
άλλα συμπληρωματικά έργα, όπως επίσης και το μικρό μέγεθος της πόλης.
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Συμμετέγοντας: Κουράκης Ανδρέαΰ
Δημοτικός Συνδυασμός: Πρωτοβουλία για τη Θεσσαλονίκη
Ημερομηνία: 27/2/08
Η κατασκευή του METRO Θεσσαλονίκης θεωρείτε ένα από τα πιο μεγάλα δημόσια έργα 
που βρίσκονται στη φάση κατασκευής αυτή τη στιγμή στη χώρα μας. Ένα δημόσιο έργο του 
οποίου η κυριότερη θετική επίπτωση είναι λύση σε πολύ μεγάλο βαθμό του κυκλοφορια- 
κού προβλήματος της πόλης. Είναι ένα μέσο μαζικής μεταφοράς, το οποίο καταλαμβάνει 
πολύ λίγο χώρο στην επιφάνεια της πόλης και μπορεί να εξυπηρετήσει πολύ μεγάλο αριθμό 
επιβατών. Ένα μέσο το οποίο θα προτιμάται από σημαντικό αριθμό πολιτών αντί του Ι.Χ. 
τους.
Για να υπάρξουν θετικές επιπτώσεις από το έργο στο σύνολο της πόλης θα πρέπει όσο το 
δυνατόν γρηγορότερα να δρομολογηθούν επεκτάσεις προς τα ανατολικά και τα δυτικά της 
πόλης, καθώς η πόλη θεωρείται Μητροπολιτικό κέντρο της ευρύτερης περιοχής και δεν 
περιορίζεται μόνο στα όρια του Δήμου Θεσσαλονίκης. Αυτό όμως απαιτεί σωστό σχεδία­
σμά για την αποφυγή απρόβλεπτων εξόδων. Ακόμη προβλήματα εντοπίζονται από την ελ­
λιπή μελέτη για τις διάφορες επεμβάσεις που θα ακολουθήσουν το έργο στην πόλη.
Σε ότι αφορά την Αστική Αναζωογόνηση οι επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία 
του METRO Θεσσαλονίκης θα είναι θετικές. Το έργο περιλαμβάνει τμήμα του κυκλοφο- 
ριακού φόρτου της πόλης, έτσι θα διευκολύνει την κυκλοφορία ανθρώπων και εμπορευ­
μάτων, κάτι το οποίο είναι θετικό για την εξέλιξη στην ανάπτυξη της πόλης. Το έργο από 
μόνο του δεν αρκεί, θα πρέπει να υπάρξει παράλληλη ανάπτυξη δικτύου TRAM, εκσυγ­
χρονισμός και περαιτέρω ανάπτυξη του ήδη υπάρχοντος δικτύου του ΟΑΣΘ, καθώς και 
ανάπτυξη των θαλάσσιων συγκοινωνιών. Όλα τα δίκτυα αυτά λειτουργώντας συμπληρω­
ματικά το ένα στο άλλο μπορούν να αποτελόσουν ένα ολοκληρωμένο σύστημα μεταφοράς, 
το οποίο θα ανακουφίσει την πόλη κυρίως στο κομμάτι της κυκλοφοριακής αποσυμφόρη­
σης.
Η επιρροή του έργου κυρίως περιορίζεται στις περιοχές γύρω από τους σταθμούς του 
METRO. Σε αυτές τις περιοχές θα παρατηρηθεί αύξηση των εμπορικών δραστηριοτήτων 
καθώς και του τριτογενούς τομέα παραγωγής, κάτι που θα οδηγήσει και σε αύξηση των 
τιμών στις αξίες γης, αν λειτουργήσουν οι κανόνες της αγοράς ανεξέλεγκτα. Για να ανα­
πτυχθούν δραστηριότητες κοινωνικού περιεχομένου, ο δήμος θα πρέπει να χρησιμοποιήσει 
τα ακίνητα τα οποία διαθέτει στην ιδιοκτησία του σύμφωνα με τις νέες ανάγκες. Επίσης ο 
σχεδιασμός αυτών των κοινωνικών δραστηριοτήτων θα πρέπει να γίνει σύμφωνα με τα νέα 
χωροταξικά δεδομένα.
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Ο τριτογενής τομέας παραγωγής και οι ψυχαγωγικές δραστηριότητες είναι οι χρήσεις που 
θα αντικαταστήσουν παλαιές που προϋπάρχουν του έργου, όπως η αμιγής κατοικία, κυ­
ρίως γύρω από τους σταθμούς του METRO. Ακόμη κυρίως στους τερματικούς σταθμούς 
οι αυξημένες απαιτήσεις στάθμευσης θα οδηγήσουν στην κατασκευή χώρων στάθμευσης.
Δεν υπάρχει πρόβλεψη για συγκεκριμένες αναπλάσεις κυρίως στο κέντρο της πόλης. Μια 
πρόταση θα ήταν η ανάδειξη του ιστορικού κέντρου της Θεσσαλονίκης, κάτι που θα ήταν 
εφικτό με την ανάπτυξη δράσεων προς αυτή την κατεύθυνση. Δράσεις όπως η απαγόρευση 
της εισόδου στο ιστορικό κέντρο της πόλης των Ι.Χ., εκτός αυτών που εξυπηρετούν τους 
κατοίκους των περιοχών αυτών και των άλλων μέσων μαζικής μεταφοράς, η ευρείας κλί­
μακας πεζοδρόμησης των κεντρικών αρτηριών της πόλης που διέρχονται από το ιστορικό 
κέντρο της, η δημιουργία χώρων στάθμευσης στους χώρους της έκθεσης της πόλης, μετά 
τη μεταφορά της εκτός των ορίων της πόλης, του 3ου Σώματος Στρατού, καθώς επίσης και 
στους χώρους του λιμανιού, η δωρεάν μεταφορά των πολιτών στον δακτύλιο του ιστορι­
κού κέντρου της πόλης και τέλος οι αναπλάσεις μεγάλης κλίμακας σε χώρους όπως το FIX, 
το λιμάνι κτλ. Σε ότι αφορά τις ιδιωτικές επενδύσεις πρόταση του συνδυασμού είναι να 
μην υπάρξει καμία στο εσωτερικό των σταθμών, ενώ σε ότι αφορά τις δημόσιες επενδύσεις, 
οι πολιτιστικές δραστηριότητες είναι οι χρήσεις που θα πρέπει να επικεντρωθεί η διοίκηση 
για την ανάπτυξή τους γύρω από τους σταθμούς.
Η απομάκρυνση μεγάλου όγκου Ι.Χ. λόγω της ύπαρξης του έργου μπορεί να προκαλέσει 
στρέβλωση της εικόνας σε ότι αφορά την αισθητική της πόλης. Σκοπός είναι η ανάπτυξη 
καλλίτερης ποιότητας ζωής καθώς και η ανάπτυξη μιας ταυτότητας για την πόλη που θα 
οδηγήσουν σε θετικές επιπτώσεις στον τομέα του τουρισμού. Κατ’ επέκταση της αύξησης 
της αισθητικής της πόλης θα υπάρξει και βελτίωση όσον αφορά την ελκυστικότητα της 
πόλης. Αυτό θα επιτευχθεί μέσω της βελτίωσης του περιβάλλοντος αλλά και μέσω της βελ­
τίωσης της ποιότητας ζωής στην πόλη, λόγω των επενδύσεων καινοτόμων επιχειρήσεων 
που θέλουν να επενδύσουν σε περιοχές με καλή ποιότητα ζωής.
Οι παράγοντες που θα μπορούσαν να θέσουν σε κίνδυνο την επιτυχή λειτουργία του νέου 
μεταφορικού συστήματος όσον αφορά τα οφέλη Αστικής Αναγέννησης, είναι τα ιδιοτελή 
συμφέροντα που μπορεί να αναπτυχθούν γύρω από το έργο, η ανικανότητα της διοίκησης, 
η έλλειψη οράματος οικονομικής και κοινωνικής πολιτικής και τέλος την διαχρονική απαί­
τηση της κεντρικής εξουσίας να απαξιώνει την περιφέρεια και να γιγαντώνει την πρω­
τεύουσα.
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Συμμετέγονταε: Μυταφίδης Τριαντάφυλλοί
Δημοτικός Συνδυασμός: Θεσσαλονίκη των πολιτών καν της οικολογίας 
Ημερομηνία: 28/2/08
Απέναντι στη κατασκευή του METRO Θεσσαλονίκης, ο συνδυασμός απαντάει με μια δια­
φορετική λογική για ένα επιφανειακό μέσο σταθερής τροχιάς τύπου TRAM. Ένα μέσο μα­
ζικής μεταφοράς του οποίου το κόστος είναι κατά πολύ μικρότερο από αυτό του METRO, 
όπως και ο χρόνος κατασκευής του κατά πολύ λιγότερος. Επίσης ο συνδυασμός το θεωρεί 
ακόμη και ασφαλέστερο(σεισμοί κτλ.), ενώ θα μπορούσαν να παρακαμφτούν ενδεχόμενα 
προβλήματα που μπορεί να προκόψουν κατά την διάρκεια κατασκευής του έργου όπως την 
διασταύρωσή του με δίκτυα ύδρευσης αποχέτευσης, ή την καθυστέρηση των εργασιών 
λόγω της ανακάλυψης αρχαίων ευρημάτων κατά την εκσκαφή των φρεατίων.
Κατά τη διάρκεια κατασκευής του έργου, μια περίοδο που διανύουμε εδώ και 6 μήνες πε­
ρίπου, έχουν εντοπιστεί πολλά προβλήματα, άλλα σοβαρότερα και λιγότερο σοβαρά. Το βα­
σικότερο πρόβλημα το οποίο προϋπήρχε αλλά επιδεινώθηκε από τα έργα του METRO, 
είναι το κυκλοφοριακό, με την αύξηση της κίνησης των οχημάτων και την αύξηση του χρό­
νου αναμονής τους στους ακόμη στενότερους δρόμους της πόλης από τα έργα έχει μεγι­
στοποιηθεί ο κίνδυνος που διατρέχουν οι πεζοί. Ακόμη υπάρχει η πεποίθηση ότι η πόλη 
δεν προετοιμάστηκε σωστά για να δεχθεί την αναστάτωση που θα προκαλούσαν τα έργα 
για την κατασκευή του METRO. Δεν υπήρξαν υποστηρικτικά μέτρα των έργων αλλά ούτε 
και μέτρα αποθάρρυνσης της χρήσης ιδιωτικών μέσων μεταφοράς από τους πολίτες. Τέλος 
γίνεται πλέον φανερή η ζημία του επαγγελματικού κέντρου της πόλης, αφού η περιοχή 
είναι δύσκολα προσπελάσιμη και τα ήδη μικρά πεζοδρόμια έχουν γίνει ακόμη μικρότερα 
και σε πολλά σημεία έχουν εξαφανιστεί.
Υπάρχουν πολλά ερωτήματα για τον τρόπο λειτουργίας του μέσου μετά την κατασκευή 
του. Είναι εμφανής η ανάγκη συνδυασμού του με τα υπόλοιπα μέσα μεταφοράς της πόλης. 
Πως θα συνοδεύσει η λειτουργία του METRO την λειτουργία της πόλης, θα βοηθήσει στην 
αποκέντρωση; Με ποιόν τρόπο θα ανακουφίσει την πόλη: ερωτήματα τα οποία είναι κρί­
σιμο να συζητηθούν και να απαντηθούν πριν ξεκινήσει την λειτουργία του METRO.
Ο συνδυασμός θεωρεί ότι ηπιότερες επεμβάσεις στον πολεοδομικό ιστό της πόλης θα είχαν 
καλλίτερα αποτελέσματα σε ότι αφορά την αποσυμφόρηση της πόλης, ένα τόσο μεγάλο 
έργο όπως το METRO, από μόνο του δεν αποτελεί λύση και θα ακυρωθεί αν δεν υπάρξουν 
συμπληρωματικές δράσεις που θα το υποστηρίξουν. Τέλος υπάρχει η υπόνοια ότι τέτοιου 
είδους μεγάλα έργα χρησιμοποιούνται από τις εκάστοτε κυβερνήσεις ψηφοθηρικά.
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Ta τελευταία χρόνια, συνήθης πρακτική στην Ελλάδα είναι η ιδιωτικοποίηση των υποδο­
μών, η οποία συνεπάγεται αντιμετώπιση με επιχειρηματικά κριτήρια και όχι με κοινωνικά 
κριτήρια. Υπάρχει μια τάση προαστιοποίησης η οποία γίνεται με τη λογική ότι η πόλη είναι 
απωθητική προς τους πολίτες. Εμπειρικά το κέντρο της πόλης μετά την ανάπτυξη του 
METRO θα αλλάξει μορφή και η κύριες χρήσεις που θα εμφανιστούν θα είναι κυρίως εμ­
πορικές και επιχειρηματικές. Κατ’ επέκταση αυτού, θα υπάρξει και αύξηση των αξιών γης 
σε αυτές τις περιοχές.
Η πόλη έχει χάσει τη φυσιογνωμία της, η οποία έχει μετατραπεί σε εργολαβικού χαρα­
κτήρα με εθνικιστικά κιτς χαρακτηριστικά. Η παραγωγική υποβάθμιση είναι πολύ έντονη 
και δεν υπάρχει σε κανένα επίπεδο συμμετοχή της πόλης στις αποφάσεις μεγάλων έργων. 
Για να μπορέσει να υπάρξει ουσιαστική βελτίωση στην αισθητική και την ελκυστικότητα 
της πόλης θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερο βάρος στην ανάδειξη της πολιτιστικής της κληρο­
νομιάς.
Η καθυστέρηση του χρονοδιαγράμματος του έργου, η ποιότητά του, η μη σύνδεσή του με 
τα υπόλοιπα μεταφορικά δίκτυα της πόλης και οι μικροπολιτικές σκοπιμότητες, Είναι κά­
ποιοι από τους παράγοντες που θα μπορούσαν να θέσουν σε κίνδυνο την επιτυχή λειτουρ­
γία του έργου όσον αφορά τα οφέλη της Αστικής Αναγέννησης.
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